PAGE  
64

Р. Стенюи посвящается

«Надлежит вам беречь остатки кораблей, яхт и галер. А буде опустите, то взыскано будет на вас и потомках ваших, яко пренебрегли сей указ» 

Петр I
От авторов

Работа, которую вы сейчас смотрите, посвящена проекту «Запорожская чайка». Поводом к его организации послужила находка старинного судна, затонувшего у Хортицы 260 лет назад. Все это время оно пролежало на дне, укрытое под многометровой толщей песка и ила. Своим названием проект, естественно, обязан находке, ведь когда-то такие суда назывались «казацкими лодками» или «чайками». Название проекта можно считать как удачным, так и не удачным в равной степени. С одной стороны, оно оказалось резонансным, благодаря чему проект заметили, с другой у проекта появились оппоненты. Позиционируя себя украинскими патриотами, а также специалистами в своем деле, они поспешили объявить проводимые работы спасением «лжечайки», «бота российских оккупантов» и так далее. К нашему великому сожалению, эти люди, видимо, действовали по принципу: «кто не в шароварах - тот не украинец!», чем наносили непоправимый вред имиджу проводимых работ. Вероятно, им это было просто выгодно. Как бы там ни было, но главной целью, которую мы преследовали, было спасение старинного корабля, спасение, во что бы то ни стало и любой ценой. Наверное, кроме этой цели каждый преследовал и какую-то свою, внутреннюю цель. Что касается, меня, то я уверен - в своих исследованиях мы имеем дело с чем-то большим, чем просто с материальным объектом, будь то корабль или фрагмент каменного топора, и дело даже не в нем самом. Вероятно, это большее спрятано в нашем отношении к нему и, если хотите, в нашем восприятии. Всякий артефакт, по сути, является только мертвым предметом и без нашего участия рискует остаться таким навсегда. Он как старая парфюмерная склянка, брошенная в углу. Мы приоткрываем ее, и тогда комната наполняется неким давно забытым запахом. Зачем мы делаем это, из праздного любопытства или в этом есть что то еще?

Каждый раздел работы затрагивает определенную тему – мореходные качества корабля, историю его жизни и смерти и жизни вновь, конструкцию корпуса, методику исследований и многое другое. Некоторые из них изобилуют морской или археологической терминологией и могут оказаться малопонятными простому читателю. Наиболее любопытные найдут ответы в том списке литературы, которой мы пользовались. Естественно, мы не смогли затронуть все темы, скорее всего это дело ближайшего будущего. Не обошлось, наверное, и без ошибок с нашей стороны, так что дело за Вами.

Документы, используемые в работе, разнообразны. Историческая часть подготовлена на основе материалов Российского Государственного Архива Военно-морского флота в Санкт-Петербурге. В этом старом четырехэтажном здании на Миллионной хранится огромное количество дел о создании Днепровской и Азовской флотилий. Там же можно найти чертежи самих кораблей, хотя, к сожалению, не всех. Например, нам так и не удалось разыскать чертежа дубель-шлюпки I пол. XVIII в., ее изображение было великодушно подарено старейшиной Центрального Военно-морского музея А. Ларионовым. Он изготовил его по старинной модели, хранящейся в фондах. В целом же, коллекция моделей ЦВММ составлена из собраний знаменитой Модель-каморы Петра Первого. В те времена каждое судно, строившееся на территории Империи, предполагало наличие не только чертежа, но и его наглядную модель. За 300 лет их собралось немало. По этой причине фонды Центрального Военно-морского музея и Архив ВМФ можно рассматривать как одно целое, разделяет их только Нева. 

Некоторые источники хранятся  при Санкт-петербургском Музее Артиллерии. В огромном собрании  старинных орудий, разбросанных на бетоне внутреннего двора, есть и пушки времен Анны. Эти орудия выделяются простотой исполнения и бурым цветом чугуна, из которого они отлиты. Есть среди них и трофейное орудие, захваченное при осаде Кинбурна в 1736 году. Часть документов хранится в Российском Государственном Архиве древних актов в Москве. Там можно найти карты и некоторые чертежи кораблей начала XVIII в. Не меньший интерес представляет собрание книг из Российской Национальной библиотеки им. Салтыкова-Щедрина. Все наши запросы в адрес этих почтенных хранилищ были полностью удовлетворены.

Ну а главным источником, безусловно, является сама лодка. Спустя пять лет с момента подъема мы по-прежнему не знаем о ней многого. Так, мы не знаем, что находится между обшивками его кормовой части, мы только догадываемся, какие знаки разметки вырезаны на шпангоутах и нам не известно, какие предметы попали в щели. Думаю, мы вряд ли сможем ответить на все вопросы, которые рассыпала перед нами история, но мы пытаемся найти ответы и это главное!

Дмитрий Кобалия

На грунте

Весной 1998 года в Музее истории казачества на о.Хортица открылась выставка, посвященная 30-летию подводных исследований в Запорожье. Как это обычно бывает, для выставки была подготовлена серия стендов. Никто не мог предположить, что практически все изображенное на одном из них, каким-то невероятным образом обретет вторую жизнь и материализуются всего несколько месяцев спустя…

Все началось довольно неожиданно… В один из теплых майских дней 1998 года, когда солнце уже вовсю согревало берега Хортицы, а вода, напротив, сохраняла мартовский холод и потому оставалась чистой, археолог Валерий Нефедов совершал плановое погружение. Место, на котором он остановил свой выбор, нельзя было назвать новым. Именно здесь, у балки Наумовой, вот уже на протяжении тридцати лет вела свои исследования Экспедиция Подводных Археологических Работ или ЭПАР, организация, никогда не существовавшая на бумаге и, вместе с тем, сделавшая множество удивительных открытий. Здесь нельзя не упомянуть имена ветеранов: Е.Спинова, Г.Шаповалова, Ю.Мазурика, А.Шутя. Собственно, в этой череде поколений подводных исследователей вырос и будущий автор находки. Первое же погружение впечатлило. Рельеф дна, по совершенно неясным причинам, изменился до неузнаваемости. Если бы не днище собственной лодки, аквалангист вряд ли бы определил, где находится. Почти сразу он оказался на дне подводного оврага с крутыми илистыми стенками до пяти метров глубиной. От знакомой песчаной отмели  не осталось и следа. Здесь, на дне ямы, он увидел то, о чем мог только мечтать. Вымытая кормовая часть судна была завалена на левый борт и находилась у подножия склона на глубине 7.5 – 9 метров от поверхности. После беглого осмотра удалось определить, что стенки оврага как бы окаймляли судно, образуя рытвину площадью до 100 кв.м, основание рытвины было песчаным, с большими кусками отделившегося и рухнувшего вниз ила. Сами илистые отложения серого цвета казались очень плотными и, судя по обнаруженным в них предметам, [image: image1.jpg]MpoekT “3anopoxckasa vyarka”. Kapta-cxema rnyouH
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относились к I половине XX столетия. 

До лета 1999 года происхождение возникшего в одночасье подводного котлована продолжало оставаться неясным. Рассматривалось множество версий, и даже версия его искусственного происхождения, связанная с крушением сухогруза «Славянск». Это судно налетело на скалы и затонуло у Хортицы в мае того же года. Мог ли «Славянск» размыть отмель, пытаясь уйти к стремнине? Ситуация прояснилась только год спустя. В ночь на 27 мая 1999 года, когда впервые за много лет произошел массированный сброс воды через камеры Запорожской ГЭС, Днепр превратился в ревущий поток. Этот сброс воды настолько усиливал течение, что за четыре часа как раз в этом же районе река смыла значительный кусок берега длиной до двухсот и глубиной до двадцати метров. На месте, где еще вчера росли деревья, образовался залив. Именно это сброс спровоцировал давно забытые гидрологические феномены. Огибая скалу и создавая мощное обратное течение, река врезалась в песчаный берег и тем самым быстро разрушала его. Подобное, вероятно, произошло и в 1998 году, когда на непродолжительное время был приоткрыт всего лишь один бычок плотины.
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С каждым новым погружением картина становилась яснее. Корпус судна залегал с ориентацией на восток. Из грунта выступало не более трети кормы – правый борт с двойной обшивкой и изломом на расстоянии 7 метров от транца, часть кормовой надстройки – ахтердека с двумя окованными пушечными опорами. Внутри корпуса выступали три упора для ног, над которыми должны были располагаться банки. На планшире правого борта уцелела весельная шкарма. С внутренней стороны выступали такелажные приспособления – рым и двойной гак, аналогичный крюкам французских галер конца XVII ст. На момент обнаружения, деревянные детали были хорошо подогнаны друг к другу, обшивка с внешней стороны проконопачена, корпус выглядел вполне добротным. Только что вымытое дерево имело естественный цвет и плотную фактуру. Уже по прошествии двух – трех недель, его поверхность стала более рыхлой и потемнела. Проведенный с помощью щупов зондаж выявил - часть корпуса по левому борту сохранилась лучше и прослеживается в длину не менее, чем на 9-10 метров.

На склоне дна, ближе к берегу, была обнаружена и носовая часть судна, также заваленная на левый борт. Она залегала на глубине до 6-ти метров и имела западную ориентацию. Над поверхностью выступал только фрагмент планширя. Зондаж участка указывал на протяженность фрагмента до 6-ти метров в длину. Как и в корме, здесь прощупывалась еще одна пушечная опора, но уже квадратного сечения. Соотнесение частей корабля, развернутых друг к другу, несколько спутало карты. Первоначально превалировало мнение, что обнаженная корма некогда отломилась от корпуса и сползла вниз по склону. Нос под действием набегающего водного потока также развернулся, после чего обе половины на долгое время занесло илом. В действительности же все оказалось иначе. Носовая часть не была связана с кормой, что и было установлено в процессе раскопок. Это был еще один корабль! Сейчас, мы имеем все основания утверждать, что выступающая из ила носовая часть принадлежала дубель-шлюпке, построенной по проекту Ричарда Броуна в 1737 году. Известно и общее количество этих судов, составлявших основу Днепровской гребной флотилии: по ведомостям оно достигало 400 единиц (57, л.1118). Ну а что касается кормы, с нее то все и началось…

Честолюбие, как известно, не знает границ - мало найти корабль, надо поднять его! Только так он будет навсегда привязан к судьбе первооткрывателя. Однако организовать нечто подобное не так просто. Нужны деньги, нужны возможности, нужен интерес со стороны общественности и, если этого интереса нет, его нужно пробудить, словом, надо очень сильно хотеть и многое делать, чтобы все вышесказанное получилось. До того момента, когда над местом находки наконец-то завели якоря и экспедиционный плашкоут приступил к долгожданным раскопкам, прошел год. С точки зрения подводных исследований это был сравнительно короткий срок, ведь легендарный «Ваза» прождал своего подъема от момента обнаружения целых семь лет! И все эти годы над проектом трудился неутомимый Андерс Францен. В этом отношении нам повезло больше.

Проект «Запорожская чайка» или как осуществляются мечты. 

Практически всегда качество подводных исследований определяется техническим обеспечением и правильной организацией работ. Это имеет принципиальное значение при исследованиях крупных объектов, особенно, при их последующим извлечением из водной среды. Сам объем работ, продолжительность, и ожидаемый результат не могут объективно оцениваться без тщательной технической подготовки каждого конкретного этапа.

Для проекта «Запорожская Чайка» были выделены следующие технологические этапы:

· Организация надводных исследований и технической поддержки;

· Организация подводных исследований;

· Подъем судна;

· Транспортировка к месту реставрации;

· Перенесение с подъемной траверсы на место реставрационных работ.

Организация подводных и надводных работ

После окончания подготовительного этапа, с августа 1999 года было организовано непосредственное изучение находки. Для этого команда была разбита на отдельные группы, каждая из которых выполняла свои конкретные задачи. 

Подводные работы координировались как на плашкоуте, так и на рабочей площадке. «Сверху» координация осуществлялась старшим водолазом, «снизу» его помощником, наиболее опытным специалистом в подводных исследованиях. В задачи старшего водолаза входило соблюдение графика работ, осмотр и наладка подводного снаряжения, обеспечение техники безопасности. Ассистентами его деятельности были лаборанты и водолазы, не задействованные под водой. Несмотря на, казалось бы, вспомогательные функции этой группы, от ее деятельности нередко зависела работа всей экспедиции. Сопряженные с этим трудности могут быть вызваны отсутствием опыта у ассистентов и недостаточной слаженностью работы. Накладки в обеспечении подводных групп оборудованием, отсутствие навыков в приеме и спуске аквалангистов способны привнести нервозность и разобщенность в работе. В полной мере это проявляется в тех случаях, когда темп, и, соответственно, ритм работ достаточно высок. Поэтому подбор сухопутной команды требует не меньшей тщательности, чем подбор водолазов. Желательно, чтобы лаборанты хорошо знали друг друга, имели взаимное расположение и соответствующий опыт. В нашем случае, проблем подобного рода почти всегда удавалось избежать. 

К слабым сторонам организации этого направления можно отнести отдаленность компрессора от места проведения работ. Ежедневные изыскания требовали от шести до десяти аквалангов, что составляло объем 84-140 литров воздуха. На этапе, предшествующем подъему судна, эта цифра удвоилась. Для забивки баллонов было необходимо два – три раза в день доставлять их на берег и обратно сменными партиями. Обычно, число аквалангов, задействованных в работе, достигало десяти – двенадцати человек, это в каком-то смысле и нивелировало проблему. Общий вывод, который напрашивается по этому поводу таков: чем дальше расположен компрессор от места проведения работ, тем большее количество аквалангов желательно иметь под рукой. 

Кроме указанных выше функций, сухопутная команда осуществляла и разностороннюю научную поддержку. В первую очередь это касается приема находок и их первичной обработки на берегу. Специфика таких мероприятий заключается в возможно скорейшем начале консервации еще до поступления материала в лабораторию. Извлечение находок из водной среды нередко приводит к своеобразному химическому «шоку», который они испытывают. Работа лаборантов, следовательно, требовала сноровки и знания дела. Крайне необходимо, чтобы каждый из них имел хотя бы первичное представление о консервации и разбирался в химии. В экспедиции работало два лаборанта и этого оказалось явно недостаточно. Так как количество поступающего материала оказалось велико и этот, своего рода, «конвейер» нельзя было остановить, лаборантов пришлось разделить на техников-реставраторов, функции которых ограничиваются приемом, необходимой обработкой и упаковкой находок (не менее двух человек), чертежника, отвечающего за исполнение чертежей, схем, эскизов и других графических работ, лаборанта-материалиста, чья работа состоит в подготовке полевой документации и маркировке предметов. Кроме четырех лаборантов, для непосредственной помощи старшему водолазу потребовалось еще не менее двух ассистентов. Их задача сводилась к тому, чтобы «быть на подхвате». Один из них время от времени дежурил на сите, используемом для фильтрации подаваемой снизу пульпы.

Оптимальный состав сухопутной команды оказался таков:

· Старший водолаз – 1;

· Ассистенты старшего водолаза – 2;

· Техники-реставраторы – 2;

· Чертежник – 1;

· Лаборант-материалист – 1;

· Врач-физиолог – 1.

Всего: 8 человек состава.
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Подводная группа состояла из звеньев, в нашем случае двоек, работающих по очереди. От подбора таких звеньев и качества их взаимодействия зависит многое. Главная проблема, возникающая при этом – разница в квалификации. Каждое звено должно включать ведущего, наиболее опытного специалиста, и его помощников. Естественно, создать работоспособную и слаженную команду в короткий срок невозможно. Специалисты должны привыкнуть друг к другу, научиться понимать друг друга под водой, четко представлять свою роль и задачи в группе. Крайне сжатые сроки исследований наверняка не дадут возможности хотя бы приблизиться к такому взаимодействию, соответственно темп работ не должен быть высоким. Следует помнить также, что качество подводных исследований пропорционально затратам на их проведение. С другой стороны, качество работ зависит не только от материальных затрат, но и от правильной оценки своих возможностей, определения объемов предстоящих изысканий. 

Еще одна формула, со всей очевидностью проявившая себя у Хортицы, заключалась в том, что аквалангист и гидроархеолог - «две большие разницы». Более того, оказалось гораздо легче «приучить» археолога к аквалангу, чем рядового аквалангиста к планшету и сети реперов, то есть число археологической практике. В какие-то моменты ситуация становилась просто тупиковой. Нехватка специалистов сразу сказалась на координации подводных работ. Исходя из полученного опыта, для осуществления аналогичного проекта требуется не менее двух рабочих и одной резервной двойки. В случае болезни или травмы ныряльщика целесообразнее заменить все звено.

Почти всегда работа на грунте подразумевает ведение записей. Для этого можно использовать пластиковые планшеты и карандаши, маркировку деталей с помощью бирок, крепление и демонтаж поврежденных частей корабля, подъем находок на поверхность после их извлечения из донных отложений, фиксацию микрообъектов на плане. В последнем случае наиболее удобным способом фиксации является триангуляция с точным определением высоты точки относительно постоянного репера. Использовать в качестве нулевой отметки поверхность воды нельзя - волнение, приливно-отливные течения быстро сведут вашу работу на нет. В дополнение к своей простоте, триангуляция хороша еще и тем, что позволяет работать с крупными объемными предметами, иначе говоря, в тех случаях, когда метод наложения сетки не приемлем. Для этого требуется предварительная установка временных и постоянных реперов, образующих единую сеть. Расстояние между ними тщательно замеряется. Желательно, чтобы угол, образуемый произвольной тройкой реперов приближался к прямому, это даст минимальную погрешность на плане. Для этой работы требуется пара геодезических рулеток в 50 или 30 метров, а также глубиномер, отмечающий глубину каждой точки. После создания сети реперов можно приступать к промерам в начале основных, а затем и второстепенных узлов объекта.  

Во время раскопок, участники экспедиции столкнулись с рядом непредвиденных трудностей. Одной из них стало непредсказуемое поведение дерева в ходе его извлечения из грунта. Стало ясно, что химические процессы в предметах, залегающих в илистой толще, проходили не так интенсивно, как в тех, которые выступали из грунта и свободно омывались водой. Промежуточное положение занимал материал, находившийся в песчаном слое. Проявлением описанных процессов явилась разница в плотности одних и тех же пород дерева. Отделившийся предмет мог или опуститься на дно, или стремительно всплыть к поверхности. Если масса предмета оказывалась значительной, воспрепятствовать этому было не легко. Для предупреждения подобных явлений необходимо было заблаговременно увязывать плохо закрепленные детали мягким тросом, полагаться же на гвозди, нагели и шипы, закрепленные в мягком дереве, не следует. Исключением здесь может быть только дуб. 

Особого внимания, как до начала, так и по ходу работ заслуживает подводное снаряжение. Важно учитывать, что динамика подводных раскопок сильно отличается от обычной разведки. Главное отличие в интенсивности использования аппаратуры. Если разведочные погружения подразумевают эпизодичность и непродолжительность эксплуатации снаряжения, то проведение экспедиции – продолжительная и подчиненная единому ритму практика. В этом случае, как никогда важна надежность того снаряжения, которое вы используете. Подводные исследования на дне базировались исключительно на использовании отечественных аппаратов «Украина – 2», АВМ-1м, АВМ–5, АВМ–7, АВМ–10. Импортное снаряжение не использовалось из-за его полного отсутствия. При использовании АВМ «первого» никаких отрицательных особенностей замечено не было. Несмотря на преклонный возраст системы, она как всегда отличалась простотой и надежностью. Неплохо зарекомендовали себя и «Украины», однако следует обратить внимание на быстрый износ предохранительного клапана, который довольно часто приходилось подвергать замене. Наименее приспособленными к подводным изысканиям оказались «пятерки». При работе в горизонтальной позиции их акваматик начинал работать в режиме самопроизвольного стравливания. Особенно это проявлялось при наличии отводных трубок, провоцирующих перепад давления.

Немаловажным аспектом является и подбор костюмов. Специфика исследований требовала продолжительного и малоподвижного пребывания на рабочей площадке. Охлаждение организма в этом случае происходит интенсивнее, чем при активном режиме работы. Возникающий от переохлаждения дискомфорт, в свою очередь, сказывается на самочувствии и качестве работы аквалангистов. На практике, более предпочтительными выглядели мокрые и полусухие костюмы. К их главным достоинствам мы относим пластичность и простоту в эксплуатации. Чтобы уйти от возможных повреждений и преждевременного износа использовалась льняная и брезентовая спецодежда, одетая сверху.

Как правило, в работе использовались мягкие ласты. Применение жестких не оправдывает себя из-за вероятности их поломки или повреждения самого объекта исследований. Иногда ласты вообще представляют серьезные неудобства и их использование не целесообразно.  В целом же, и это касается не только ласт, следует с большой осторожностью относится к любому снаряжению, которое тверже исследуемого материала.

Кроме команды аквалангистов, непосредственное участие в исследованиях принимали водолазы Пятого Экспедиционного Отряда Подводных и Гидротехнических работ. Без них выполнение технической части, равно как и сам подъем судна были бы невозможны. Две водолазные бригады поочередно занимались расчисткой корпуса от наслоений. Для этого использовались гидромонитор и игла, мощный водомет, дающий струю воды диаметром около 20 миллиметров. Гидромонитор, совмещающий в себе функции водомета и, собственно, монитора, применялся в двух режимах – как чистый монитор и как монитор-водомет. В последнем случае сопло или «пипка» выталкивала две струи, направленные в противоположных направлениях, одна на всос, вторая вперед - на размыв. Перед началом работ использование водометов вызывало большие сомнения. Струя воды, бьющая под высоким давлением, могла повредить и без того хрупкий корпус лодки, кроме того, это сразу сказывалось на прозрачности воды. Однако жесткие ограничения во времени и характер наносов заставили нас остановиться на их использовании. Грунт, находившийся внутри судна, мог удаляться только вручную, монитор в этом случае работал на всос.

Первоначально планировалось проложить две параллельные траншеи вдоль кормовой части и затем перейти к носовой. В этот момент никто, естественно, и не подозревал что нос, частично обнаженный из грунта, принадлежит другому кораблю. Следующим этапом был завод под днище 14-ти подъемных лент - «полотенец». Для этого требовалось пробить под днищем не менее 8-ми каналов, ввести в них «полотенца», приподнять корпус и последовательно установить оставшиеся 6 лент. 
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С запуском водомета видимость практически полностью исчезла. Затруднительной оказалась и координация работы водолазов. Их контакт с аквалангистами мог осуществляться только через поверхность, а это оказалось не совсем удобно. Положение осложнялось еще одним обстоятельством – спецификой работы плашкоута. Несмотря на габариты, плашкоут представляет собой подвижную систему, неизменно двигающуюся за водолазом посредством растяжек. В этом случае «зависшая» над остовом плавсистема полностью закрывала и без того слабое освещение. Все эти обстоятельства требовали от гидроархеологов большой сноровки и знания местности, ведь значительную часть работы приходилось делать на ощупь. Так же приходилось работать и водолазам в тяжелом снаряжении, причем для них это не было «в диковинку». Как-то раз, один из членов нашей команды заметил, что иллюминаторы на шлеме трехболтовки исцарапаны и от времени имеют даже матовый налет. На вопрос, что же можно увидеть сквозь такое «не совсем» прозрачное стекло он услышал примерно следующее: «Знаешь, Виталик, водолаз видит руками…».

Грунт, в котором залегал корпус корабля, однородным не был. Корма находилась в толще песка, и ее вскрытие не представляло серьезных затруднений. Напротив центральная и, особенно, носовая части, были плотно укрыты твердым илистым слоем. Ил имел позднее происхождение и, судя по уже упомянутым находкам, а к ним относились бутыли, вилки и другие предметы, датировался началом ХХ ст. Зачастую, плотность ила была выше плотности корабельной древесины, поэтому способствовала появлению изломов и деформации корпуса. В зарубежной практике, для предотвращения подобных явлений используются специальные ныряльщики-наблюдатели (19), в наших условиях непосредственное наблюдение проводилось рабочими двойками. Плотные илистые наслоения приходилось срезать иглой-водометом, однако, несмотря на все видимые удобства, применение этого инструмента в подводных исследованиях все же нежелательно. 

Из неназванных участников, в экспедиции работал также и кок. За полтора месяца полевых исследований в роли последнего практиковалось сразу несколько человек. Проанализировав всю важность столь деликатной должности и, явно, не относя себя к женоненавистникам, мы бы рекомендовали отдавать предпочтение кокам-мужчинам. В первую очередь, это вызвано необходимостью поддержки нормального психологического климата на борту. Важно, чтобы данная особа чувствовала себя рядовым членом команды и не привлекала к себе излишнего внимания окружающих.

Подготовка и проведение подъема

12 октября, после завода «полотенец» и освобождения корпуса от наносов, был осуществлен первый пробный подъем судна. Эта попытка закончилась неудачей. Корпус лодки удалось довольно легко оторвать от грунта, однако, сразу же появилась новая проблема - дифферент. Между кормой и носом он составлял в этот момент более восьми метров! Ясно, что в таких условиях подъем был не возможен. Конструкция подъемной траверсы позволяла ликвидировать разницу посредством пошаговой перетяжки винтовых шпилек, но требовало немало времени. После напряженной и безрезультатной работы, продолжавшейся более 20-ти часов, было решено вновь опустить корпус на дно и перестропить траверсу параллельно корпусу. Для этих целей использовался дополнительный гак, заведенный на траверсу со стороны носа, а затем со стороны кормы. В итоге конструкция получила относительно горизонтальное положение и в таком виде была поднята на поверхность.

За месяц до подъема конструкцию траверсы разработало конструкторское бюро  Запорожского алюминиевого комбината. Она включала несколько конструктивных элементов: саму траверсу, сборной прямоугольник с 15-ю поперечными балками, состоящими из сдвоенных швеллеров и с вертикальным зазором между ними. Зазор при этом использовался для фиксации винтовых шпилек, продетых сквозь него. Благодаря такому решению шпилька устанавливалась на любом расстоянии относительно диаметральной плоскости под углом, который требовался в каждом конкретном случае. Мы использовали подъемные шпильки длиной 750 мм с ходовой частью 400 мм и диаметром 30 мм. В качестве опор для шпилек применялись квадратные металлические щеки 100х100х60 мм и гайки. Общие габариты траверсы таковы: длина – 13.9 м, ширина – 5.63 м, максимальная высота – 3.70 м. Кроме подъемного прямоугольника, траверса предполагала опоры, поддерживающие судно в висячем положении после его подъема на поверхность. Они изготавливались из труб Ø108х4.5 мм и связывались между собой талрепами. Нижним основанием опоры укреплялись на поперечных швеллерах. Верхнее основание опор вводилось в специальные пазы между приваренными к траверсе сдвоенными фланцами и фиксировались посредством болтов. Вес конструкции в собранном виде составил около 7 тонн. Некоторый запас веса объясняется поспешностью выполнения работ. На момент изготовления подъемной системы вес и даже точные габариты корабля оставались не ясны.

После осуществления подъема, в положении «на весу», корабль был доставлен к месту перегрузки на понтон. Перестропив траверсу на гак автокрана корпус удалось поднять, завести над опорами и укрепить на них. Незадолго до этого опоры требовалось укрепить на понтоне и подготовить к операции. В таком положении судно провело два месяца. Здесь и были предприняты первые шаги по консервации корпуса судна. 

Доставка судна к месту реставрации

Следующим этапом явилась транспортировка корабля к месту реставрационных работ. Эта процедура имела свою специфику и, соответственно, свои проблемы. Одним из главных был вопросов подбора оптимального трейлера для перевозки. В пределах города ни один из них не отвечал всем требованиям. Наиболее приемлемым оказался трейлер марки GOLDHOFER. Его длина достигала 11-ти м, поэтому рабочую площадку пришлось наращивать дополнительным стальным листом с распорками. Всех этих проблем можно было бы избежать, если бы целостность и длина корпуса лодки были известны заранее. Однако в любом случае, вопросы транспортировки и сопряженные с этим габаритные допуски необходимо просчитывать как можно раньше и задолго до подъема.

Еще одним принципиальным вопросом было определение маршрута перевозки. Ясно, что определение маршрута напрямую связано с решением всех вышеописанных технических задач и даже, в некоторых случаях, может быть определяющим. Доставка столь крупного объекта в зонах эксплуатации электротранспорта, а также через мосты, тоннели и дамбы крайне затруднительна. В нашем случае, только высота всей конструкции в подвижном состоянии достигала 5-ти метров, а ее ширина могла полностью блокировать встречное движение. Кроме высоковольтных линий, не следует забывать и про парковые зоны. Несмотря на то, что вдоль всего пути следования трейлера нижние ветви деревьев были заблаговременно спилены, траверса оказалась полностью заваленной их обломками и мелким хворостом. Очистка судна от этого мусора продлилась не одну неделю. Отметим также желательность подбора для транспортировки ровной и пологой трассы без крутых поворотов, спусков и подъемов. Рельеф, оставшийся без внимания, может в любой момент предрешить успех операции.
Установка корпуса на стационарный стапель

С момента подъема и вплоть до осени 2001 года корпус продолжал оставаться в подвешенном положении. Это позволяло выставить его в продольной и поперечной проекции, при этом 14 регулируемых «полотенец» максимально упрощали задачу. Судно прошло обработку жидкими фракциями консерванта, в результате чего дерево еще не утратило своей эластичности и было подготовлено к завершающей фазе консервации. Теперь, ее окончание и переход к реставрации лодки требовали иных условий. Требовалось еще раз с максимальной точностью выставить корпус и придать ему жесткость посредством пропитки полиэтиленгликолем с молекулярной массой 4000. На этом консервацию можно было бы считать завершенной. Для последующих реставрационных мероприятий судно  требовалось переместить на новый, теперь уже стационарный стапель. Его конструкция отличалась от конструкции траверсы и включала сам стапель или эллинг по старинному определению, размером 17.20х38.28х0.30 м, а также 24 кильблока, которые могли удерживать корпус. Благодаря распоркам, кильблоки фиксировались под любым углом. Охват корпуса производился с помощью узких ложементов с наложенной поверх резиновой прокладкой. Сами ложементы удерживались на кильблоках шестью подвижными шпильками. Как видно из этого, такая конструкция обладала достаточной гибкостью, причем и балки кильблоков и укрепленные на них ложементы сохраняли подвижность и в допустимых пределах могли изменять свою конфигурацию. Кильблоки и опоры для них изготовлены из труб диаметром, соответственно, 89х4.5 и 76х4 мм. Стапель собран из швеллера 16 марки. Общий вес конструкции - 4610 кг. Предполагалось, что сборка стапеля будет произведена непосредственно под траверсой, после чего начнется ее демонтаж. После перестановки на стапель судно обретало опору и было готово к проведению реставрации. 

Конструкция корпуса и его общие характеристики


Неискушенному читателю эта глава может показаться тяжеловесной и даже не совсем понятной. Да, в ней действительно большое количество морских терминов, знакомых разве что судомоделисту. Но мы все же вынуждены были их использовать! Простите. Для того чтобы этот текст воспринимался легче, в нашей работе существует специальная схема.

Итак, только после подъема нам удалось как следует рассмотреть корабль. Теперь мы получали возможность его детального изучения и на смену догадкам пришли факты. Впрочем, факты и ответы на вопросы – понятия разные и далеко не всегда идущие рука об руку. Стоило нам провести первичные обмеры, и вместе с фактами посыпались новые вопросы. Набор корпуса был классическим. Он выполнен, преимущественно, из сосны. Килевая конструкция, за исключением [image: image5.jpg]


кильсона, дубовая. 

Киль состоит из двух балок – передней и задней. Обе балки скреплены в районе миделя зубчатым замком с последующей фиксацией стыка железными шпильками. Иной тип замка использован для соединения киля с баксом и старнпостом. Они скреплены  в торец и удерживаются с помощью деревянного шипа. Схема и, главное, принцип работы крепления до сих пор остаются не совсем ясными. По всей длине в верхней части киль имеет шпунтовый вырез, в связи с этим высота ризенкиля минимальна. Вся продольная конструкция стема, киля и ахтерштевня изготовлена из дуба.

Форштевень, состоящий из княвдигеда и бакса округлый, с наклоном вперед. Наклон штевня, как отмечает О.Курти, обычно характерен для быстроходных судов (4, с.78). Замок, соединяющий обе части стема имеет свою конструкцию. Шпунтовый вырез продолжается без особых изменений до высоты клямса. Следует отметить, что в этом месте стем сильно поврежден. Его верхняя часть была срублена топором либо в 1739 году, в конце компании, либо  в 1845 году, когда после сильного наводнения часть кораблей у Наумовой скалы обнажились и выступали над урезом воды (5, с.78). 

Ахтерштевень, как по форме, так и по конструкции, мало отличается от форштевня. Он имеет наклон назад, балка дугообразной формы. В нижней части к старнпосту прикреплена специальная деревянная набойка, которая может рассматриваться как фалстарнпост. Набойка предназначалась для упора нижней рулевой петли.
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Шпангоуты. Поперечный набор включал 30 шпангоутов. В средней части корпуса они состояли из дубового флортимберса, с внешней стороны имеющего треугольные вырезы для протока воды, и футокса из хвойных пород дерева. На мидель-шпангоуте футоксы сдвоенные. В этом случае флортимберс фиксировался между ними посредством замка и гвоздей. По нашим расчетам, среднее расстояние между шпангоутами составляет 450 мм. Сверху, балки флортимберсов прижаты кильсоном. Вся связка килевого набора фиксировалась нагелями и длинными гвоздями, типология которых будет представлена отдельно. Примечательно, что шпангоуты имели свою нумерацию. Каждый флортимберс нес на себе аккуратно вырезанную цифру. Нумерация начиналась от кормы, начиная от последнего не пикового шпангоута, и доходила до миделя. В нашем случае этот промежуток включал десять пар. Нумерация носовых шпангоутов была аналогичной. Разница заключалась в том, что здесь нумерация начиналась от носа и заканчивалась на миделе. В этом случае он опять был десятым. Отмечено также, что носовые шпангоуты имеют номера с левого борта, а кормовые с правого, при этом, на кормовых цифры вырезаны к корме, а на носовых к носу. Есть пока не проверенное предположение, что «кормовой» и «носовой» наборы дублируют друг друга и расположены в зеркальном порядке. Интересно и другое: аналогичной разметкой помечены и топтимберсы сохранившегося правого борта. На первый взгляд картина была странной, так как нумерация шла вразнобой, а некоторые тимберсы ее и вовсе не имели. После дополнительного анализа, мы пришли к довольно неожиданному выводу, подтвердившемуся документально: топтимберсы переделывались! Некоторые из них, кроме цифр, сохранили и линии других лекал, что объяснило ситуацию. При постройке корабля были использованы заготовки для разных судов. Они подгонялись по месту независимо от предварительной маркировки.

В кормовой части судна имелось три пиковых флортимберса, прижатых мощной старнкницей. Очевидно, аналогичное крепление имело место и на носу. Пиковые шпангоуты, формирующие форму носа и кормы, устанавливались не на киль, а на дейдвуд. Кормовой дейдвуд представлен балкой, расположенной между ризенкилем и кильсоном. Она фиксировала пятый и шестой шпангоуты, а также  пиковый тимберс, поддерживающий шпангоут №4 (отсчет с кормы). 

Балка кильсона двухсоставная. Соединение передней и задней частей расположено над восьмым флортимберсом. Перед третьим пиковым, кильсон заканчивается. В носовой части он прижимает шпангоуты непосредственно к дейдвуду, состоящему из двух частей. Сам дейдвуд дубовый.

Характерной особенностью судов Днепровской флотилии являются увеличенные пропорции кильсона. По площади, его сечение во всех отмеченных нами случаях значительно превосходит сечение киля.
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Корма судна имеет подтреугольный транец, состоящий из фашенписов и винтранцевой балки. Пространство между ними зашито двумя продольными и одним поперечным рядом досок. По конструкции, старнтимберсы и контртимберсы не предусмотрены. В диаметральной плоскости с внешней стороны проходит старнпост с закрепленной на нем и транцевой обшивке верхней рулевой петлей. Со стороны левого борта на винтранце установлено кольцо для флагштока. Плоскость транца слегка завалена назад. За исключением гакаборта, транцевая часть сохранилась полностью.

Носовая часть сильно повреждена. На момент подъема судна сохранилась только нижняя часть стема и носовая обшивка в районе дейдвуда. Общие обмеры носа позволили сделать теоретическую модель носа, однако его строительное исполнение можно рассматривать только как предварительную реконструкцию. Согласно чертежам галерного мастера Андрея Алатчанинова и подмастерья Харламова, выполненным накануне войны 1735-1739 гг., на носу фигурирует фальшборт (6). Стем, очевидно, заканчивался резным выступом, характерным для малых гребных судов петровского и послепетровского времени. Такие выступы отмечены и на дубельшлюпках, затонувших у Хортицы в 1739 году.

Обшивка корабля двойная, выполнена вгладь. Все обшивочные доски изготовлены из хвойных пород дерева, чем судно отличается от близких по конструкции и пропорциям дубельшлюпок (7, с.52). Ширина и длина досок различная. Торцы скреплены замками двух типов. Лодка имела фальшбортный бархоут, который обеспечивал крепление вантовых гаков. Внутренняя обшивка также имела два усиленных пояса. Из них верхний – клямс, и нижний, состоящий из двухстороннего тройного ряда досок со вставками в кормовой части.

Бимсы - две поперечные балки, укрепленные на корме, вместе с винтранцем служили опорой палубного настила. Мидель-бимс, мощная дугообразная балка, находился в районе миделя и поддерживал ствол мачты. Он крепился к бортам с помощью двух вертикальных книц, находящихся под ним. Аналогичная конструкция указана на чертеже турецкого шхербота 1736 года (8). В качестве бимса следует рассматривать и поперечный брус, отделяющий центральную часть судна от задней, гребной. Он также укреплен двумя вертикальными кницами. Над кильсоном к брусу прикреплен прямоугольный рым. Если допустить наличие фордека, то несколько бимсов могли располагаться и на носу, как показано на реконструкции.
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Пропорции и функциональное назначение корабля требовали от его конструкции известной прочности, особенно в условиях моря. Известно, что именно мореходность лодок была «ахиллесовой пятой» в  эволюции казачьего судостроения (13, с.98; 14, с.347). По этой причине, корпус судна усилен большим количеством книц. Кроме старн и фалстемкницы, их насчитывается 32 единицы. Возможно, их было и больше. Шесть из перечисленных, располагались на корме в горизонтальной проекции. По меньшей мере, еще две кницы, размещались в носовой части и укреплялись на топтимберсах. Повышенную прочность имела центральная часть корабля, несущая нагрузку паруса и служившая, видимо, грузовым отсеком. Здесь вдоль борта размещался верхний ряд горизонтальных книц по пять с каждой стороны. Они соединяли вместе клямс, обшивку и десять вертикальных книц. Вертикальные кницы средней части дополнительно укреплялись вертикальными стойками, установленными вдоль кильсона. Каждая стойка крепилась к борту дополнительным горизонтальным брусом, врезанным в нее в средней части.

Все кницы изготовлены из хвойных пород и укреплены на шпангоутах  нагелями.

Палубный настил полностью сохранился на корме. Он представляет собой продольный ряд досок, которые крепились к бимсам, клямсу и винтранцевой балке гвоздями. Щели между досками тщательно проконопачены паклей и промазаны дегтем. Аналогичным образом проконопачена вся внешняя обшивка корпуса.

Фальшборт на корме сохранился только с левого борта. Он состоял из двух обшивочных досок, прибитых к топтимберсам. Сверху фальшборт закрыт планширем. Горизонтальных книц с внутренней стороны фальшборт связывался с гакабортом. Каждая кница имела по одному железному рыму, служившему для оттяжки брасов. Доска гакаборта, к сожалению, отсутствует. 

Из-за сильных разрушений носовой части мы не имеем деталей носового фальшборта. Однако приведенные чертежи XVIII ст. дают представление о его конструкции,  мало чем отличающейся от кормовой (6, 8, 16).

Крепление мачты. Мачта располагалась в центральной части судна с некоторым смещением в нос. Прямоугольный шпор мачты входил в отверстие степса. Сам степс – прямоугольный дубовый брус, укрепленный на кильсоне нагелями и крупными гвоздями. Со стороны кормы он имеет фигурный вырез сверху. Поверх степса спереди от мачты установлена усиливающая поперечная балка, торцы которой соединены со шпангоутами. На высоте топтимберсов мачта дополнительно связывалась мидель-бимсом, описанным выше. Связующим элементом выступали две кницы, укрепленные сверху. Таким образом, в нижней части ствол мачты имел статичную, многократно усиленную фиксацию с корпусом. Вверху он удерживался штагом и вантами, по четыре с каждой стороны.

Внутреннее пространство можно разделить на пять зон:

1. Кормовая каюта и артиллерийская палуба;

2. Кормовой отсек для гребцов;

3. Центральный грузовой отсек;

4. Носовой отсек для гребцов;
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Носовая часть.

Кормовая каюта или чердак представляет собой небольшое помещение, расположенное под ахтердеком. Внутри размещена небольшая лежанка, узкой частью опирающаяся на старнкницу, а широкой на две поперечные балки. От соседнего отсека каюта отделена деревянной выгородкой, изготовленной из цельной доски. При входе в каюту у бортов установлены две пушечные опоры, изготовленные из цельных сосновых (?) стволов с сохраненной корневой частью. Наиболее мощный корневой отросток, при этом, врезана во внутреннюю обшивку борта и скреплен со шпангоутами. Опоры овальные в сечении, прорезают ахтердек и выступают над фальшбортом. Сверху каждая опора имеет круглое отверстие с железной трубкой и квадратной оковкой для установки фальконетного вертлюга. Верхняя часть дополнительно усилена двумя железными бугелями. Такое решение пушечных опор представляется несколько архаичным. Трудно представить, чтобы строительный чертеж допускал такую конструкцию. На дубель-шлюпках с аналогичным пушечным вооружением они выглядят иначе (7, с.53).
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Отсек для гребцов в кормовой части включал три банки с укрепленными на бортовом планшире шкармами для весел. Между последней и предпоследней шкармой установлена железная утка. Конструкция банок включала три, а, возможно, и четыре поперечных опоры для ног, концами упирающиеся в борта и скрепленные между собой рядом продольных досок, и лавки для гребцов, расположенные на уровне планширя. Сами лавки и подлегарсы по бортам не сохранились.

Наибольший объем занимает центральная часть судна. Прежде всего, ее отличают усиленный продольный и поперечный набор (конструкция представлена выше) и высота борта, увеличенная на один пояс. Сохранившийся бортовой планширь не имеет следов весельных упоров, следовательно, отсек не был предназначался для гребли. Во время раскопок, у левого борта обнаружена завалившаяся корабельная помпа, которая, могла находиться возле мачты. Внутри отсека обнаружены следы и других деревянных конструкций, однако, назначение их пока до конца не [image: image11.jpg]1 — wrar-6noku
2 — ¢opuwrar

3 - rancu

4 - 6pac-tani

5 — roneHaHTH

6 — BaHTH

7 — ppaunpen-tani
8 — wkotH

Po3srawysaHHs Takenaxy (pekoHcTpykuis)

Cxema kinboeoro nosicy

—




выяснено. Следует отметить, что центральный отсек является единственным серьезным отклонением от чертежа А.Алатчанинова. Спроектированное им судно имело 12 пар весел, расположенных по всей длине корпуса. Кроме того, специфика чертежа не позволяет установить, несло ли оно парусное вооружение? В нашем случае максимальное количество весел могло составлять только 7 пар. При этом центральный отсек, с одной стороны, служил для крепления рангоута, с другой, мог использоваться для перевозки грузов. Если учесть, что центр тяжести судна находился как раз в этом районе, такое предположение выглядит вполне обоснованным. Груз, играющий роль балласта, увеличивал остойчивость корабля и повышал его мореходные качества. Так или иначе, функциональное определение этой части судна требует дополнительного изучения.

Несмотря на большие потери в конструкции, назначение четвертого отсека выглядит вполне определимым. Как и второй, он, очевидно, служил для размещения гребцов. Банки и шкармы не сохранились, поэтому единственным свидетельством в пользу такого предположения выступает фрагмент подлегарса по левому борту. Доска укреплена с внутренней стороны левого борта на высоте топтимберсов, она имела вырезы для крепления банок. В остальном, каких-либо конструктивных отличий между вторым и четвертым отсеками не наблюдается.

Наименее информативным пока остается нос. Это связано с сильными  разрушениями его верхней части. Внешний вид может быть заимствован с имеющихся чертежей XVIII ст., внутреннее устройство предлагается по реконструкции. Известно, что носовой отсек использовался для несения артиллерии. Здесь, по левому борту, зафиксирована еще одна отвалившаяся пушечная опора, которая аналогична кормовым. К моменту исследований, все железные оковки с нее оказались снятыми. Целенаправленный демонтаж железных деталей мог быть как-то связан с разрушением носовой  части корабля в 1739 или 1845 годах. Последняя дата выглядит предпочтительней, так как обилие железного снаряжения, брошенного на Хортице в конце войны, не представляло особой ценности. Напротив, его часть была целенаправленно затоплена (11, с.119).

В кильсоне над носовым дейдвудом имеется небольшой квадратный вырез под вертикальную опору. Опора устанавливалась в диаметральной плоскости и поддерживала несохранившиеся носовые конструкции - лавку или палубу. Впрочем, вопрос о наличии фордека пока остается открытым.

Руль. Во время раскопок руль судна обнаружен не был. О его форме можно судить по изогнутому профилю ахтерштевня и рулевым петлям, крепившимся на нем не в одной оси. Из этого следует, что и перо руля и рудерпис были также изогнуты, и что по внешнему виду он был близок рулям галерного типа.

Крепежный материал. Кроме нагелей, соединяющих детали посредством шайб и клиновидных шпилек, главным крепежным материалом являлись гвозди. Путем подбора удалось выделить 19 основных типов и частично определить их функциональное назначение. К сожалению, все крупные гвозди единичны, поэтому установить границы этих типов довольно сложно. Следует делать поправку и на «чистоту» выборки. Поскольку в типологических определениях использовались главным образом выпавшие гвозди, то вполне вероятно, что на их процентное соотношение могли влиять как размеры, так и характер разрушения корпуса. Для сравнения, приводится аналогичная серия гвоздей с корабля  №4. Это судно залегает в 50-ти м южнее и датируется тем же временем.

В функциональном отношении наметилась следующая картина: тип 18 - десятидюймовые гвозди, использовался для крепления вертикальных и горизонтальных книц. Этот и другие типы крупных гвоздей почти не встречаются отделившимися от корпуса. Напротив, тип 10 и 11 довольно многочисленны на обеих комплексах. Гвозди, относящиеся к этим типам, применялись для крепления обшивки, планширей, банок (или опор для ног?), в ряде других мест. Седьмой тип отмечен в конструкции лавки кормовой каюты. Таких гвоздей относительно немного, всего 3.8%. Шкармы прибиты гвоздями в 3.5 дюйма (тип 6). Количественно, их больше, чем на четвертом комплексе.

Все гвозди кованные, имеют характерную шляпку в виде усеченной пирамиды. Форма острия варьируется. Встречены клиновидные, с  квадратным или прямоугольным сечением, плоские листовидные, плоские треугольные. Оформление острия не связано с тем или иным типом и скорее говорит о почерке мастера или мастерской.

Рангоут. Предметы, относящиеся к рангоуту, единичны. Мачта и рей, к сожалению, нами найдены не были. Их могли снять уже в 1739 году, что в какой то степени подтверждает находка такелажа, уложенного на корме. По взаиморасположению степса и вантовых гаков можно судить о вертикальном положении мачты. Конструкция мачты и рея, в настоящее время не известна. Как и на большинстве малых судов XVIII ст., мачта могла быть цельной. В качестве сырья обычно употребляли сосну или ель (9, с.8, 9). В зависимости от расчетов, принятых за основу, длина мачты могла колебаться в пределах 1.5 м. Если учесть, что длина мачт в XVIII ст. обычно равнялась сумме длины и ширины корабля, деленной на два, то в нашем случае это составит 10.4 м. В XVII-XVIII ст., именно такая пропорция характерна для целого ряда судов бассейна Днепра, Волги и Дона (Черников, 1999). По расчетам Дюмаля де Монсо 1752 г., оптимальная длина мачты составляла 2.5 длины мидель-бимса, что соответствует 9-ти м. Согласно же А.Монтеню (1756 г.), длина мидель-бимса должна равняться 7/20 общей длины мачты, соответственно – 10.26 м. Таким образом, высота мачты ограничивалась десятью метрами, с небольшими отклонениями в ту или иную сторону.

Рей, если следовать данным Корта, имел длину 8.5 м из расчета 2 и ¼ длины мидельбимса. По Пари, его длина могла достигать и 10 м (9, с.35).

Такелаж судов этого времени всегда был проблемой для исследователей. Эти сведения обычно редки и отрывочны (9, с.5).  На основе имеющегося материала мы все же возьмем на себя смелость охарактеризовать вооружение лодки и предлагаем его предварительную реконструкцию.

Стоячий такелаж состоял из четырех пар вант. Ванты с помощью клевантов своими нижними концами крепились к сдвоенным гакам. Сами гаки устанавливались с внешней стороны борта на бархоуте. Каждай гак, прорезав бархоут, топтимберс и внутреннюю обшивку, фиксировался клиновидной шпилькой, подпиравшей круглую шайбу. Очевидно, что мачта судна поддерживалась и форштагом, однако его крепление не сохранилось. 

Бегучий такелаж включал еще две пары гаков. Из них одна - с внутренней стороны бортов у последней банки. Эта пара скорее всего использовалась для фиксации брасов и (или) драйрепталей. В таком случае брасы начинались от глухого крепления на корме, проходили через блоки, укрепленные на рее с помощью оттяжек, и вновь проводились к ахтердеку. 

Последняя пара находилась перед мачтой на верхней плоскости мидель-бимса. Гаки разнесены по бортам и расположены между первой и второй парами вант. Сравнительно с последними, они отстоят ближе к мачте. Каждый гак удерживался круглым рымом. Такое положение передней пары следует связывать с заводкой топенантов. На судах в XVIII ст. их нижние крепления находились вблизи вторых  вант с внутренней стороны бортов (4, с.324), что как раз и наблюдается в нашем случае. 

В качестве креплений использовались и глухие рымы. Четыре рыма сгруппированы попарно. При этом первая пара, брасовая, находится на горизонтальных кницах ахтердека, вторая, галсовая (?), вынесена вперед и установлена в 6.5 метрах от форштевня по борту с внутренней стороны. Непарных колец два. Одно установлено на бимсе между задней гребной и центральной частями судна. Рым вытянутой подовальной формы, расположен в ДП и явно не предназначен для несения нагрузки. Скорее он использовался как направляющий для галсталей или других снастей. Второе находится с внешней стороны борта за вантовыми гаками. Возможно, оно имело пару с противоположного борта.

Утки крепились на планшире между последними и предпоследними шкармами заднего гребного отсека. С правого борта утка не сохранилась. Одна из ее лапок найдена возле очага.

Обобщив вышесказанное, мы предлагаем следующую схему постановки такелажа и парусного вооружения. Лодка имела одну вертикальную мачту из цельного ствола со стеньгой или флагштоком на топе. Длина нижней мачты составляла 9-10.5 м. Мачта поддерживалась четырьмя парами вант, вынесенных на борт с внешней стороны и форштагом. Парусное вооружение скорее прямое, поэтому на мачте крепился горизонтальный рей. Для его поддержания использовались два драйрепталя, нижние крепления которых вынесены к последней банке. Рей мог удерживаться и гарделями, однако доказательств такого варианта у нас нет. Положение рея контролировалось топенантами через систему блоков, фиксировавшихся на мидельбимсе. Управление парусом велось посредством шкотов, накладывавшихся на утки, и брасов, коренной конец которых крепился на рыме ахтердека, а лопарь проходил через блок и возвращался на кормовые чаки или утки. Парус мог управляться и галсталями с оттяжкой к носу. 

Снасти представлены трехпрядными пеньковыми линями различного диаметра. Некоторые снасти сохранились фрагментарно, однако большинство из них уцелело. Вообще, сохранность такого количества такелажа I пол. XVIII ст. – факт уникальный и, сам по себе, примечательный. К ним относятся:

1. Линь диаметром 15 мм, фрагментированный, его приблизительная длина – 21.5 м. На концы наложена марка;

2. Линь диаметром 0.7 мм, сохранился в виде бухты. Находка реставрируется и определить ее точную длину пока невозможно, ясно, что она превысит 10 метров;

3. Пара совершенно одинаковых снастей, длина которых – 5.8 м. Каждая из них может быть условно разделена на составные: петлю – 12 см, сплетенную простым огоном, отрезок троса длиной 2.2 м, косицу – 1.11 м и пару бензелей по 1.31 м каждый. Есть предположение, что к этому же типу относится и другая пара снастей, отличающаяся отсутствием косицы и бензелей, возможно срезанных. В остальном, размеры этой пары примерно те же. Небольшое отличие – голландский огон на одной из снастей. Во всех случаях использован линь дюймового диаметра и кабельного плетения. Примечательно, что каждая снасть этой группы продета в собственную петлю и могла служить для охвата рангоута;

4. Еще одна снасть отличается от предыдущего типа размерами и отсутствием бензелей. При длине петли 10 см, отрезок троса составляет 2.73 м. Его диаметр и исполнение те же;

5. Дюймовый трехпрядный линь, длина фрагмента – 3.67 м;

6. Пока остается загадкой назначение восьми «огонов», снабженных петлей и бензелеванных по всей длине. За основу для их изготовления взят трехпрядный кабельный трос диаметром 15 мм. С противоположной стороны от петли «огон» заканчивается двумя короткими кончиками троса с маркой. Длина снасти не установлена, т.к. все экземпляры фрагментированы;

7. Аналогичный «огон», только большего размера. Сохранились два экземпляра, из которых один фрагментарно. Общая длина – 0.87 м. Мы допускаем, что снасти последних двух типов могли использоваться в виде двойного огона. В этом случае первая петля оставалась «глухой», а верхняя образовывалась путем складывания снасти вдвое с последующим бензелеванием поверх петли. Так, вторая петля становилась подвижной, и ее длину можно было изменить. Разумеется, подобное предположение следует рассматривать только в качестве гипотезы.

Очевидно, что перечисленные предметы не имеют пока четкой функциональной интерпретации и работы в этом направлении будут продолжены.

Такелажный комплекс дополняется двумя одношкивными блоками, из которых один со стропом. Блоки принадлежат, пожалуй, к самому распространенному типу универсального назначения. Как правило, они использовались в комбинации с брас и топенантталями, а также со шкотами. В связи с этим, довольно тяжело определить их конкретное функциональное назначение.

Для набивки форштага применялись штаг-блоки. Единственный сохранившийся блок представляет собой остропленную деревянную колодку подквадратной формы со скругленным краем, профиль скошенный. Строп, огон голландского типа, проходит сквозь специальные деревянные «ушки», петля срезана. Отверстие для талрепа прямоугольное. 

Помпа. В районе мачты найден завалившийся стакан помпы. Сам стакан деревянный, круглого сечения, сужающийся книзу. В верхней части сбоку прорезано округлое отверстие для отвода воды. Максимальный диаметр отверстия – 80 мм. По периметру сохранились следы гвоздей, крепивших к стакану кожаный (?) фланец отводной трубки или желоба. Кроме того, нижний торец помпы снабжен тремя округлыми прорезями для всоса. Высота стакана – 1.9 м. Среди снастей обнаружен и поршень. Это деревянный цилиндр со сквозным отверстием по оси. Отверстие, очевидно, дополнялось клапаном. По периметру, в средней части цилиндра вырезан желоб, фиксировавший некогда уплотнительное кольцо. Как уплотнитель мог использоваться пеньковый линь диаметром около 100 мм. Сверху к поршню крепится железная скоба, прорезающая тело цилиндра и выступающая на нижнем конце. Для того чтобы скоба сидела глухо, ее концы загнуты и забиты в древесину. По верхнему торцу на скобе предусмотрены специальные расширения, препятствующие ее проваливанию во время работы. Еще одна находка – небольшая деревянная пробочка, служившая для запора сточного отверстия. Шток и другие детали помпы не обнаружены. Наиболее удобным местом для ее установки, на наш взгляд, была глубокая центральная часть судна. Именно здесь, между внешней и внутренней обшивками, скапливалась вода. Возможно, стакан помпы как-то увязывали с мачтой? 

Якоря. В настоящее время Запорожская коллекция якорей I пол. XVIII ст. едва ли не самая большая на территории стран СНГ. Их общее количество, включая не поднятые, достигает 80-ти единиц. По этой причине, несмотря на отсутствие якорей в зоне исследований, их пропорции и устройство хорошо известны. Якоря малых судов Днепровской флотилии четырехрогие и отличаются главным образом размерами. Веретено якоря, или круглое или граненое в сечении, заканчивалось с одной стороны клетневанным рымом, с другой утолщением, плавно переходящим в четыре рога. Все якоря имеют треугольные лапы. Внешние стороны в большинстве случаев слегка выпуклые, на некоторых имеется носок. Нередко на якоре ставилось клеймо, указывающее дату и место изготовления, точный вес, знак мастера. На специальной диаграмме хорошо видно, что четырехрогие якоря не образуют выраженных стандартных групп, все они отличаются размерами. Пропорции четырехрогих якорей устойчивые: длина веретена, обычно, равна максимальному размаху противоположных рогов. Для двурогих якорей, напротив, характерен жесткий стандарт и они распадаются на три группы.

В 1997 году, в 30-ти м от рабочей площадки был поднят небольшой четырехрогий якорь. Определить принадлежность находки довольно сложно, так как в прилегающей акватории до сих пор залегает пять кораблей флотилии. Если же следовать традициям, вес якоря в пудах, как правило, составлял ¼ площади погруженной части миделя судна, выраженной в квадратных футах (10, с.92), по нашим расчетам - 76.4 кг или же 4.7 пудов. Исходя из архивных документов, вес якорей для подобных кораблей должен был составлять 3-4 пуда. По мнению же и рекомендациям вице-адмирала Бредаля – 3-2.5 пуда соответственно, то есть почти в два раза меньше (61). Возможно, это и стало одной из причин роковых событий июня 1736 года, но об этом позже. 

Два корабля

Определившись с конструкцией, мы в полной мере подтвердили наши предположения. Найденный корпус соответствовал чертежам новоманерной казацкой (или казачьей) лодки галерного мастера Алатчанина. Интересно, что каких либо других  чертежей судов Днепровской флотилии графа Миниха у нас на тот момент не было. Казалось, судьба подбросила нам именно то, о чем мы уже имели хоть и небольшое, но представление. Мы знали только об их авторе, времени создания – русско-турецкая компания 1736-1739 гг., и их приблизительных параметрах. Все остальное оставалось полной загадкой. Почему эти суда называли «казацкими», почему, в то же время,  «новоманерными», какую роль им суждено было сыграть в той странной по своим итогам войне? – Всего этого мы, конечно, не знали. Лишь год спустя, работая в музеях и архивах Санкт-Петербурга, нам удалось найти ответы на некоторые из вопросов. 

Начавшаяся в 1735 году война с Турцией застала Россию не подготовленной к успешному проведению компании. Перед Империей стоял целый ряд нерешенных военно-стратегических задач. Одной из них было создание мощных военных флотилий на южных рубежах страны. Миних, в спешке переброшенный со своей армией на Украину, понимал это как никто другой. Нанятый на службу лично Петром, он, видимо, помнил знаменитое выражение императора и старался полностью ему следовать. Верфями, призванными обеспечить строительство военных кораблей, были Тавровская на Дону и Брянская на Днепре. К началу войны, ранее строившиеся в Таврове галеры и кайки, по-прежнему, оставались на стапелях. Они были заложены в 1723 году и успели сгнить еще до спуска на воду (32, с.119). На Брянской верфи примерно в таком же состоянии находились 7 галер и 5 прамов. 
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По задумке Миниха, проведение морских операций у Крымского побережья и в устье Днепра требовало создания маневренных, быстроходных судов парусно-гребного типа. Именно такие суда должны были составить ядро Азовской и Днепровской флотилий: «А в присланных в сенат от него генерал-фельдмаршала и кавалера графа фон-Миниха доношениях написано: в 1-м, августа от 2-го дня, что де касается до строения на Днепре и на Дону к будущей тогдашней компании судов таких, которыми б крымские конкеты содержаны были, то по его мнению и по состоянию оных мест потребно в обоих оных местах построить по 500 судов таких, на которых бы возможно было от 40 до 50 человек военных людей посадить и по 2 полковые пушки иметь, и как на гребле так и парусом действовать, в подобие островских лодок, которые на Балтическом море употребляемы были;» (32, с.608). При этом, в основу их создания закладывался опыт казаков. Подобное видение, приложенное к местным условиям и воплощенное мастерами разных кораблестроительных направлений, явилось отправной точкой в создании двух новых типов судов, каждый из которых жил самостоятельной жизнью и продолжал развиваться на протяжении XVIII столетия.

11 августа 1736 года Миних присутствовал на осмотре трофейной артиллерии, захваченной при штурме Кинбурна. Турецкие орудия были доставлены на десяти запорожских дубах и взятом у неприятеля шхерботе. Со слов запорожцев эти суда, «а особливо дубы» могли успешно преодолевать пороги с наступлением весенних паводков, это было главным, что интересовало фельдмаршала в тот момент (32, с.608). Чертежи с указанием осадки кораблей были незамедлительно отправлены в Сенат. Миних предлагает использовать их для создания нового судна. При этом, следовало увеличить ширину корабля, несколько поднять носовую и кормовую части, предусмотреть место для двух полковых орудий. Обязательным условием было сохранение осадки, указанной запорожцами. Уже к весне 1737 года 500 новоманерных судов предполагалось спустить на воду. Как следует из Экстракта о Днепровской флотилии, 1724-1741 гг., проектные работы поручили обер-интенданту Джеймсу Броуну. Джеймс Броун, англичанин по происхождению,  в это время был одним из наиболее опытных корабелов России. Требующиеся чертежи были разработаны в кратчайшие сроки, и уже 6 сентября 1736 года Адмиралтейств-коллегия докладывала в Сенат, что вновь приготовленная модель и чертеж корабля рассмотрены и приняты к строительству. Судно, названное «дубель-шлюпкой», имело 18 весел, могло ходить под парусом и вооружалось шестью 2-х фунтовыми фальконетами. По проекту ее осадка была даже меньшей, чем на чертеже, присланном Минихом (32, с.609). Сам термин Double Chaloupe восходит к концу XVII ст., когда во Франции появляется большой открытый бот с двумя мачтами и двумя прямыми парусами (9,с.139). В трактовке коллегии, однако, «удвоенность» связывалась не парусным вооружением, а скорее с пропорциями корпуса. Дубель-шлюпки уже не были новшеством в полном смысле этого слова, этим, видимо, и объясняется кратковременность проектных работ. Их строительство было начато несколько ранее, с постановления Сената от 28 декабря 1732 года. По этому постановлению, для Второй Камчатской экспедиции предписывалось построить пять судов этого типа (65, с.124). 26 января 1733 года, после осмотра лично Берингом, на воду была спущена первая дубель-шлюпка «Тобол», лодка, строенная корабельным подмастерьем Коротаевым. Спустя два года, для отрядов Малыгина и Прончищева заложены и спущены на воду еще три дубель-шлюпки. Наконец, в 1738 году японский отряд Шпанберга получает в распоряжение дубель-шлюпку «Надежда» (62, с.50, 77, 83, 87, 121). 

Для постройки же 500 дубель-шлюпок в Брянске, к каждому корпусу полагалось по 25 плотников, 4 конопатчика, на 5 корпусов отряжался 1 кузнец, 2 весляра с мастерами и подмастерьем. Один мачтовых дел мастер обслуживал 13 судов. На все строительство расписано также 6 пильщиков, десятник и подмастерье блокового дела. Руководителем всех работ был назначен статский советник Зыбин. Ему поручалось организовать изготовление парусов, заготовку леса, производство пушек и якорей на сестравецких и липских заводах. К моменту закладки дубель-шлюпок (приблизительно декабрь 1736 года) в Брянске активно строятся 17 дощаных и 10 однодеревных лодок. Инициатором их строительства был все тот же Зыбин. Закладка дубель-шлюпок сильно осложнялась отсутствием заранее подготовленных и удобных строительных площадок. В декабре 1736 года их спешно приходится подыскивать лейтенанту Кашкину. По постановлению Правительствующего Сената от 21 октября 1736 года для строительства решено направить в Брянск партию мастеровых и работных людей.

Организация работ в Таврове разворачивалась по другому сценарию. Здесь, вопрос с проектными чертежами перешел в нескончаемую, затянувшуюся до зимы, волокиту. 16 сентября 1736 года вице-адмирал Бредаль представил в Адмиралтейств-коллегию рапорт о строении шхерботов, ботов и казачьих лодок (57, л.832). Через четыре дня на имя капитана Лунина приходит указ, в котором коллегия предлагает строить суда по определению, какое от «генерал-фельдмаршала воспоследует» (57, с.832). Далее значилось, что к весне все они должны быть в полной готовности. С этого времени требования строительства «с поспешанием» присутствует почти во всех указах коллегии. Сами эти указы обычно опаздывали и далеко не всегда органически вписывались в то, что действительно происходило на верфях. 9 октября 1736 года Бредаль еще раз напоминает о необходимости строительства шхерботов в подобие тех, что принимали участие в походе на Гилян и казачьих лодок вместо предполагавшихся ранее галер и шмаков (57, с.834). В это время коллегия рассматривает как альтернативный вариант модель и чертеж кончебаса. В итоге судно признано мелководным, но не вместительным. Точных подтверждений о возможности строения кончебасов из Сената не поступило, поэтому вопрос на какое-то время остался открытым (57, с.834). Двумя днями позже, в Адмиралтейств-коллегию приходит донесение Козина, в котором значится со ссылкой на капитана Лунина, что: «оныя 500 судов определено построить наподобие островских лодок, а каким подобием длиною, шириною и глубиною строить, пропорции и чертежа не имеет и за тем и сметы к заготовлению лесов дать не может…» (32, с.93). На это письмо коллегия ответила указом Сената от 11 сентября, в котором значилось строить 500 судов таких, на которые можно было бы посадить от 40 до 50 человек военных людей и по две полковые пушки иметь, и как веслами, так и под парусом ходких в подобие островских лодок. «Буде же генерал-фельдмаршал граф фон-Миних запотребно рассудит вместо оных островских лодок и на Дону делать дубель-шлюпки (…) в том велено вам поступать по определениям его графа фон-Миниха…» (32, с.93, 94). На этот раз, точных распоряжений не последовало от самого фельдмаршала, поэтому соответствующие чертежи подготовлены не были. Инициатором строительства лодок в подобие островских был Бредаль, имевший достаточный опыт боевых действий на Балтике. 13 октября Сенат предложил Миниху определиться, что собственно строить? Все сроки заготовительных работ окончательно срывались. Только 6 ноября Миних отсылает Бредалю ордер, где предлагает на выбор незамедлительно строить дубель-шлюпки по присланной же модели или другие суда по наброску самого Бредаля, точнее эскизу островских лодок, выполненному им по памяти (32, с.114).

Для Адмиралтейств-коллегии вопрос о том, что строить, не имел принципиального значения. По единодушному мнению ее членов лес, ранее предназначавшийся на кайки и боты, мог быть легко использован на любые суда меньшего размера. Бредаль, как человек сведущий в своем деле, быстро рассеял подобные иллюзии. К сожалению, на практике это было не всегда возможным. По этому поводу он писал: «…галерных ботов и шлюпок многие припасы, а наипаче кокоры и книсы хотяб и больше пропорциею были, токмо в годность никак прийти не могут, для того что к оным судам крутые деревья пропорциею заготовлены были больше, токмо за вышепомянутую в пропорции судов разностию, как из большей ширины в меньшую приведены быть, так равно и узкие придать ширины не могут…» (32, с.117). Постепенно начинает ощущаться нехватка денежных средств. 9 ноября на совете в Таврове решено строить большие казачьи лодки. 11-го дня того же месяца Бредаль доносит об этом в коллегию и днем позже Миних утверждает их строительство (63, л.12-14). Закладка галер, шмаков, ботов и кончебасов откладывается. В сущности, позиция фельдмаршала была проста - его устраивал любой вариант, принятый в Таврове, главное, что его интересовало, это незамедлительное начало работ и их завершение к весне 1737 года. Тем временем Правительствующий Сенат, который, казалось, жил в каком-то своем мире, продолжал рассматривать перспективы строительства кончебасов. Для постройки лодок все же удается использовать часть заготовленных ранее лесов. Галерный мастер Андрей Алатченин высказывает мнение, что из галерного леса в Таврове можно построить до 100-а казачьих лодок, остальные решено заложить на Нижнем Икорце. В это время появляются их первые чертежи.

Для строительства требовалось: 

- якоря четырехрогие по четыре пуда 



500

- тож по три пуда






500

- сорлиней смоляных по четыре дюйма



500

- тросов смоляных по три дюйма на фалинь


130

- тож смоляных на буйреп по 2.5 дюйма



50

- тож смоляных на стороны на весла по два дюйма

10

-тож смоляных на стороны для шприт около мачты по два и по три четверти дюйма







15

- тож смоляных по 21 пряди для гротов и шкотов

25

- тож смоляных по 18 прядей для фок шкотов


25

- тож смоляных по 2.5 дюйма на гротштаг



40

- тож по 2 с четвертью дюйма на бакштаг



100

- линей белых по 12 прядей на грот и на брас в каждую по    60 сажень 








195

- також белого по 9 прядей на фок и на брас


150

- також белого по 6 прядей для привязывания парусов 

около мачты








175


- парусов грот зеклев из суздальского полотна по препорции
500


- тож фок зеклев из суздальского полотна



500


- гротблоков длиной в 5.5 дюйма для коуша


1000


- тож на фок блоков в 5 дюймов для коуша


1000

Запасные

На одну

всего

- боченков маленьких с железными обручами для содержания воды по препорции на одну





5

- ведер деревянных с железными обручами
2

- шестов на куфюки и на швабры


4

- весел запасных




4

- молотков конопатных деревянных кованных
1

- леек деревянных для выливания воды

4

- мар прямых или сваек матросских рабочих
-

50

- конопаток железных



1

- топоров руских




2

- крюков ботовых и шлюпочных


3

- буравов





-

50

- напырей





-

50

- гвоздей по 4 дюйма на каждую

по 5 фунтов

- канату старого на швабры и на щипание пеньки 1 пуд

- труб глазительных




-

50 на все

- фонарей ручных




-

100 на все

- свечей сальных
одинаковых


30

- часов песочных
часовых


-

50 на все

компасов ботовых




-

50 на все

(имеется в магазинах 162, надо 338)

одна

А также:

Напырей в ¾ дюйма длиной в два фута 



2

Буравчиков разных рук толщиной в ¼ дюйма


2

---------------------- \\----------------- в 3/8 дюйма


- 20 на все

Молотков разных рук





1

-гвоздей

в 3 дюйма







4

в 4 дюйма







10

в 7 дюймов







7

в 8 дюймов







1

-боутов

-по образцам







230

-колец








230

-к ним чек







50

-уключин







24

-крюков и петель рулев по две полосы



1

-крюков для притяжки пушек




8

-колец к мачте






16

для крепления фалиня колец




2

материалов

-для точения топоров точильных камней 



10

- к ним веретен железных





10

-лучков железных






10

-котлов чугунных какие выберутся в магазинах для грения воды…досок









6

-дрегов же пудовых






1

-ниток мелование делать





10

-дрегов в 2 или 2.5 пуда





1

-пушек чугунных трехфунтовых




2

-для ведомостей и распоряжений бумаги писчей стоп

2 (63, л.7).

Производство тысячи якорей - дрегов, за такой короткий срок на липских заводах было делом невозможным. По оценке местных мастеров для их изготовления требовалось не менее года, а изготовления тысячи орудий – не менее двух лет (63, л.66). В связи с этим, на заводы дополнительно направлены 30 кузнецов и инструмент. К весне требовалось представить 1000 дрегов такой же пропорции, как на дубель-шлюпках. Недостающие якоря предполагалось по умеренным ценам закупать у «тамошних» промышленников (63, л.81). Вес якорей, как считал Бредаль, мог варьироваться от трех до двух с половиной пудов. Именно такой вес в конечном итоге и был принят за основу: по 500 якорей в 3 и 2.5 пуда. Парусное полотно заказано в Москве и Суздале. Из экономии времени и средств, на этой партии кораблей делались не железные, а деревянные шкармы из свежего дуба. 

1 декабря 1736 года шесть лодок уже стояли на стапелях, о чем незамедлительно было доложено в Петербург. В рапорте отмечалось также, что на решение вопроса с кончебасами и заготовку материалов на их строительство времени уже нет (32, с.136). 16 декабря вместо дубель-шлюпок и лодок в подобие островских Сенат таки утверждает строительство кончебасов (57, л.838). На этот указ 21 числа приходит ответное донесение коллегии, в котором она мягко напоминала, почему этого не стоит делать. Для строительства на Брянской и Тавровской верфях Миниху было разрешено задействовать солдат из близлежащих полков. 30 декабря Сенат наконец-то одобрил строительство пятисот казачьих лодок и вопрос, таким образом, был закрыт (57, л.839). Все 500 лодок требовалось спустить к апрелю 1737 года. Из-за непомерных объемов и интенсивности проводимых мероприятий повсеместно использовался сырой лес (57, л.791).
В Брянске организация работ затягивалась. 18 января от имени Е.И.В. в Адмиралтейств-коллегию приходит гневное послание, указывающее на то, что «к крайнейшему своему удивлению и неудовольствию слышать принуждена, что до ныне туда потребное число адмиралтейских служителей, а наипаче к строению судов необходимо нужных мастеровых людей не прислано и тамо почитай никаких искусных и годных мастеров нет, от чего не токмо в так важном строении привеликая остановка происходит, но и начатое строение таким беспорядком и неисправностию проводится, что до ныне все время в туне потеряно…» после чего следовало: «Ея И.В. указом чрез сие адмиралтейской коллегии подтверждается, чтоб показанные во Брянске при строении судов безпорядки, неисправности и недостатки потребными к тому наиприлежнейшими определениями немедленно поправлены и надлежащие мастеровые люди и добрые и искусные мастера без наималейшего отлагательства на почте с крайнейшим поспешанием отправлены и в том также и во всем прочем, что до порядочного исправного и поспешительнейшаго онаго строения произведения касается, с ревностнейшим и неусыпным радением и смотрением такия определения учтены были…» (32, с.615, 616). Но выслать нужного количества мастеров из Кронштадта не могли. Видя, как складывается ситуация, Миних требует к весне хотя бы 400 судов, что и утверждается Сенатом 23 января. Вместо ста дубель-шлюпок рекомендуется построить 40 плоскодонных речных лодок и 60 барок. Само строительство дубель-шлюпок осуществлялось поэтапно, партиями по 100 единиц. Хронически не хватало леса и других материалов, дефицит рабочего состава исчисляется тысячами (!) человек. Столь необходимые фельдмаршалу даже 200 кораблей построить к весне оказалось совершенно невозможно. Ходом строительства были недовольны и сами корабелы, так как многие лодки делались неисправно. В 20-х числах января Дмитриеву-Мамонову предлагается в число недостающих дубель-шлюпок строить тавровские казачьи лодки (57, л.840). Этот странный указ, естественно, выполнен не был. В Брянске удается построить только две дубель-шлюпки. В течение зимы обе незамедлительно отправляются в район боевых действий. Динамика отправки судов из Брянска дает представление о темпах строительства новой флотилии. Следуя донесению статского советника Зыбина на имя Е.И.В. о состоянии отправленных из Брянска и остающихся там судов от 13 июня 1737 года, к маю удалось подготовить 14 дубель-шлюпок, а к июню еще 186. Все они были отправлены вниз по Днепру в шести партиях. Последняя партия вышла из Брянска 1 июня под руководством самого контр-адмирала Дмитриева-Мамонова. Общее количество подготовленных судов этого типа составило 202 единицы или 57% от общего состава флотилии. В достроении оставалось 198 лодок, из них с набором уже 60 (32, с.621-622). Спуск по Днепру оказался серьезным испытанием для всех судов. В августе почти вся флотилия скопилась перед порогами. Многие суда находились в критическом состоянии и требовали капитального ремонта, не составляли исключения и дубель-шлюпки. Наряду с кончебасами, они составляли ядро флотилии и, по приказу Миниха, именно им уделялось первостепенное внимание. В итоге, Дмитриеву-Мамонову пришлось оставить крупные корабли и, собрав вместе дубель-шлюпки и кончебасы, следовать к Очакову. 

Сразу, по прибытии первых кораблей, между фельдмаршалом и коллегией разгорается настоящий скандал. Миних резко критикует присланные суда и признает их недействительными к боевым действиям. Из реляции от 31 августа 1737 года следовало: «На оной флотилии ради разных важных следующих неудобностей дубель-шлюпок и кончебасов отнюдь в море показать невозможно, а именно:

1) Понеже оныя суда рея на парусах одним рулем без гребли не дают (не поворачивают).

2) Гребли при походе никак от сильных волн употреблять невозможно.

3) Лавиром вперед весьма подаваться не могут, но сносит назад далеко.

4) А греблею против ветра взгребаться не могут, и при всем вышеописанном от мели отступить и против неприятеля движение учинить не могут.

5) Понеже не в надлежащую пропорцию коротки и широки и мачты вперед поставлены.

6) Паруса не из надежной парусины, так что хотя при средней погоде в целости остаться не могут; к тому же по их тяжелости не по пропорции сделаны, но весьма малы.

7) Таких мест где пресную воду при отдалении от берегов возить и кухней где кашу варить не имеется.

8) Для высаживания людей на берег довольного числа мелких судов не имеется ж при оных.

9) А особливо, что не имеют шпигатов для стечения в погоду воды, от чего хотя одною волною через борт ударить, может как камень ко дну пойти со всем экипажем.

И для того с ними в море выходить хотя и отважится, токмо чтоб оныя обратно благополучно возвратились обнадежить невозможно.

А оныя суда с грузом около 4 фут воды требуют, то по их мнению вместо оных к такому морскому ходу суда не могут способнее быть как корабельные дек-боты такой пропорции как при флоте Ея И.В. в Кронштадте имеются, ибо оныя хотя б как нагружены не были, не более 5 фут воды требуют.

И понеже что до первых пунктов касается то он генерал-фельдмаршал сам будучи на дубель-шлюпке по лиману действительно видеть мог, что оныя при довольном ветре в 2-х реях с 5 верст надлежащего пути потеряли и даже к Черному морю назад снесло и в сутки от Кинбурна до Очакова он генерал-фельдмаршал приехать не мог, и тако оныя в море, кроме Днепра и лимана, быть не годны; чего ради для обстоятельнаго о сем важном деле доношения отправлен к Ея И.В. из помянутых морской капитан Саморсет, который человек добрый и трудолюбивый и весьма искусный и находился при спуске через днепровские пороги судов через все лето; а дабы по таким обстоятельствам дубель-шлюпок более делано не было, а только приготовляем был угодный лес к таким судам, кои впредь от Ея И.В. строить повелено будет, о том к статскому советнику Зыбину ордер через нарочнаго послан, а кои до ныне сделаны те для всякого транспорта к армии и до флота могут служить по Днепру и лиману от порогов до Очакова, к которому транспорту таких судов потребно число не малое» (32, с.631,632). 23 сентября Е.И.В. в довольно резких выражениях требует от коллегии объяснений и предписывает немедленно исправить просчеты (32, с.644). Ответ коллегии последовал спустя три дня. В нем указывалось на то, что большинство предъявленных претензий безосновательны. На 2, 4, 7 и 8 пункты, впрочем, убедительного объяснения так и не последовало. Еще через две недели выходит повторный указ императрицы, по которому членам коллегии предлагалось ликвидировать все ошибки. Нет сомнений, что в основе конфликта находились отнюдь не только претензии к кораблям, в переписке сквозит явная антипатия Миниха к членам коллегии. Со своей стороны, она отвечала графу полной взаимностью. В контексте всеобщего шума заслуживает внимания мнение вице-адмирала Сенявина: он соглашается с Минихом и признает дубель-шлюпки не способными к действиям на Черном море. Сенявин рекомендует использовать их в акватории Днепра в качестве транспорта и конвоев (32, с.648). Такого же мнения придерживался и Дмитриев-Мамонов. Он считал, что шлюпки действительно имеют ряд серьезных недостатков кроме пункта о мачтах, а также размерах и прочности парусов (32, с.655). 

28 октября 1737 года в Брянск из Таврова откомандирован галерный мастер. Учитывая, что ведущим галерным мастером в Донской экспедиции был Алатченин и что в 1738 году строительство казачьих лодок было начато в Брянске, а в Таврове как раз прекратилось, можно предположить, что именно последний и был направлен в распоряжение Сенявина.

Боевые действия в акватории Очакова развернулись в ноябре 1737 года. В ежедневных перестрелках с кораблями противника дубель-шлюпки принимают активное участие. Турецкий флот соблюдает дистанцию и не отваживается атаковать флотилию. Днепровская флотилия впечатляла своими размерами, но существенного урона противнику не наносила. Орудия, установленные на лодках, были малы и, как выяснилось, обладали существенным дефектом – слабостью вертлюгов. Последние повсеместно ломались, и это становилось настоящим бедствием. К счастью, с противной стороны этот недостаток обнаружен не был. «Божиею помощью и счастьем Е.И.В. неприятель, видя многое число судов, напасть не отважился и как флотилии так и городу затруднения не учинил; а между тем флотилия из Днепра сикурс, порох и прочие артиллерийские припасы к Очакову свободно отправляла; а если б напал, то б кроме несчастья ничего не воспоследовало» (32, с.658). Во время перестрелки одна из шлюпок была разбита.

Азовская флотилия в составе 221 казачьей лодки выступила из Геническа в июне 1737 года. Она следует вдоль Арабатской Стрелки за армией Ласси. 27 числа «за противным ветром» флотилия остановилась у местечка Сальси-Денис. Вскоре ввиду флотилии появились 3 корабля и 15 галер противника. В создавшемся положении Бредаль, являясь, казалось бы, опытным моряком, допускает серию серьезных просчетов. Он отводит флотилию на «безопасную», как он пишет, глубину и устанавливает корабли «в дефензию». Так, он, во-первых, не учитывает специфики вверенной ему флотилии, способной к стремительной абордажной атаке, а во-вторых, не использует явного численного превосходства, ведь на казачьих лодках находилось не менее 5 тысяч человек командного состава, в то время как на турецких судах, превосходящих флотилию в вооружении, в два или даже в три раза меньше! Ошибка таилась и в расчетах якорей, их вес по настоянию Бредаля составлял 2.5 пуда, что примерно вдвое меньше необходимой величины. В результате, с 29 июня по 1 июля разразившимся штормом 186 лодок было сорвано с якорей, разбито и выброшено на берег. Пушки с уцелевших 47-ми перенесены на сушу. Массовая гибель судов не была следствием только шторма. В критический момент прибрежная полоса, в которой и располагалась флотилия, оказалась гибельной для легких и неглубоко сидящих судов, это можно было учесть. Поход заканчивается сдачей четырех лодок у Федотовой косы, еще одна тонет на обратном пути (50, с.233). 

Ровно через месяц после этих трагических событий, сильно поредевшая Азовская флотилия в составе 106-ти лодок и 5-ти ботов была дважды атакована крупными силами Капудан-паши. И на этот раз флотилия не вступает в открытое сражение. Дело заканчивается артиллерийской перестрелкой, причем орудия с лодок были сняты и установлены на берегу. «Осторожность» своих действий и «оригинальность» тактического решения вице-адмирал объяснял тем, что стрельба с ботов и лодок «была не весьма действительна потому, что оныя и при малом волнении шатаются» (50, с.291). Сейчас сложно сказать, какого результата можно было бы достичь при более активных действиях флотилии, но при этом хорошо известно, во сколько обошлись мероприятия 1737 года: потеряны 191 лодка, более 300-от якорей, большое количество орудий, и все это без какого-либо ущерба турецкому флоту. Стратегическая цель все же была достигнута. Значительные морские силы противника оказались скованными в Азовском бассейне и не сыграли серьезной роли в ходе боевых действий. С другой стороны, это вряд ли можно считать заслугой российского командования.

В конце 1737 года судостроительные программы несколько меняются. Закладка казачьих лодок в Таврове откладывается. В Брянске, кроме бригантин, галер, прамов и ластовых судов, по рассуждению Сенявина решено строить новую партию дубель-шлюпок, но главнокомандующий посчитал иначе. По прибытии в Адмиралтейств-коллегию в январе 1738 года он предлагает строить «запорожские ботики» (или ботники?) в количестве 50-ти единиц. «…дабы те запорожские ботики, или называемые по тамошнему именованию дубы, строены были пропорциею как за способнее к препровождению за пороги и ко употреблению оных в действие разсудит вице-адмирал и кавалер Синявин, дыбы могли не только по лиману, но и по морю ходить». 22 февраля Сенявину послан указ, в котором ему разрешалось разобрать негодные суда, а способные к починке дубель-шлюпки и кончебасы поправить (32, с.660, 661). К зиме 1738 года сохранился полный состав судов этого типа, во всяком случае, согласно ведомостям. В списке кораблей флотилии насчитывалось и до 40-ка запорожских дубов. Неизвестно, что явилось причиной отмены выше представленных решений, или это было появление галерного мастера с Тавровской верфи, или какие-то другие причины, но в конечном итоге ни дубель-шлюпки, ни кончебасы, ни запорожские дубы заложены не были. Вместо них уже к концу марта заканчивается строительство 40-ка больших казачьих лодок, аналогичных тавровским. 24 марта первая десятка днепровских казачьих лодок отправляется на юг во второй партии мичмана Замыцкого. Через пять дней уходит и вторая десятка в составе кораблей лейтенанта Шепелева (32, с.667). Вскоре следуют и остальные. Все они принимают участие в действиях флотилии вплоть до осени. 2 сентября у Очакова среди прочих кораблей значилось 127 дубель-шлюпок и 4 казачьи лодки. 5 сентября все они уходят к Александр-шанцу. 

Боевые действия в Азовском море вновь разворачиваются в начале июня. Седьмого числа флотилия Бредаля, состоящая из 146 лодок, отправляется из Брянска в Геничи для соединения с корпусом генерала Ласси. Встретив турецкую эскадру, флотилия была вынуждена остановиться. Чтобы уйти от преследования Бредаль пытается прорыть ров через Федотову косу и перевести лодки в лиман. К 14-му июня удается с большими трудностями перетащить 25 лодок. С падением уровня воды осуществить задумку до конца не удалось. Оказавшиеся на той стороне суда приходится разрубить и затопить. Полезный груз перегружается на остальные 119 лодок и флотилия под прикрытием береговой батареи прорывается к Геничам. 15 июня под обстрелом Бредаль вынужден выгрузить на берег всю артиллерию и вновь занять оборону. На следующий день командам удается выдержать атаку тридцати галер противника, в последующие два дня все повторяется - «пришед в меру и начали по нас палить из пушек с ядрами, и идучи выпаля с одной стороны всеми пушками, делали оверштаг и так поворачивались 8 раз палили и была от них жесткая пальба, а мы высматривая близость их палили 3 часа и от нас по ним была пальба не без вреда…» (50, с.193). 19 июня Капудан-паша отводит свои корабли. Морские сражения в этом году не возобновлялись.

В конце войны участие флота в боевых операциях становится минимальным. К компании 1739 года заложено еще 40 казачьих лодок, 16 апреля они покинули Брянск. Общее их количество, по мнению фельдмаршала, следовало довести до 100 единиц. Вооружение лодок 1739 года отличалось заменой фальконетов мушкетонами. Эксперименты с вооружением судов, как видно, не прекращались до конца войны. Если азовские суда 1737 года несли по два фальконета, а днепровские образца 1739 г. вообще не имели артиллерии, появляется возможность определиться с датой постройки судна, поднятого у Хортицы в 1999 году. В этом смысле оно отличалось как от первых, так и от вторых, неся на борту сразу четыре орудия, аналогично судам запорожским. Поэтому, мы скорее всего, имеем дело с первой партией брянских лодок, построенных для Днепровской флотилии в феврале – марте 1738 года.

К концу 1739 года почти все корабли флотилии требовали основательного ремонта. Сказывалась недолговечность корпусов, строенных из сырого леса. Дефицит необходимых материалов обостряется нехваткой командного состава и мастеровых людей. Осенью, на каждый корабль приходилось до двух человек команды. Согласно табели, на сентябрь 1739 года из 80-ти днепровских казачьих лодок осталось 62, из 400-т дубель-шлюпок - 224 (32, с.678). До завершения войны все они дислоцируются у Хортицкого ретраншемента, где и оканчивают свой век. 

Спустя 260 лет, двум из них было суждено родиться вновь. На девятиметровой глубине у подножия Наумовой скалы нос к носу были найдены дубель-шлюпка Броуна и казачья лодка Алатченина. Такова история двух родственных кораблей, но если с происхождением первого все вполне ясно, то происхождению второго посвятим еще несколько страниц.

Рождение корабля, как и рождение человека, никогда не происходит на пустом месте. Почти всегда это компромисс, объединяющий в одном body сиюминутные обстоятельства и потребности времени, традиции и почерк мастера. Именно поэтому история кораблестроения является интереснейшим занятием, влекущим своими загадками, а подчас и детективным сюжетом.

Подъем казачьей лодки в октябре 1999 года поставил перед исследователями целую вереницу вопросов. На основании имеющихся чертежей тавровских казачьих лодок и чертежа Миниха, посланного в коллегию в августе 1736 года, удалось легко определиться с типом судна, установить, что его пропорции близки пропорциям запорожских дубов или чаек XVI-XVII ст. и что суда эти, хотя и построены на килевой основе, на чертежах названы казачьими. Политический контекст события породил по этому поводу изрядную порцию замечаний. Так, почтенные критики в лице А.Сокульского поспешили назвать лодку русским «ботом», «ботом российских оккупантов» или «дубель-шлюпкой» с тендерным вооружением и не имеющим к казачеству никакого отношения (999; с. 80). К нашему разочарованию, оппоненты были столь категоричны, что допустили несколько неточностей, называя, например, форштевень бушпритом… предназначенным для сбрасывания бомб… и тут же основывая на этом свои выводы (99; с. 79). Классифицируя поднятое судно, господин А.Сокульский не привел ни одного доказательства в пользу своих слов и это понятно, ученый попросту не видел ни чертежей ни моделей отмеченных им кораблей. Последние хранятся в фондах Центрального Военно-морского музея Российской Федерации и несколько отличаются от того, что было поднято нами.  Кроме того, не совсем ясно – видел ли ученый само поднятое судно - «…його конструктивні особливості (руля – прим. Д.К) та помітки вантажної ватерлінії, написані на корпусі судна червоною вохристою олійною фарбою…” (?), так как никаких пометок красной краской на судне нет (999; с. 80). Апеллируя к газетным статьям, автор совершенно справедливо отметил, что  судно не является казацкой чайкой XVI-XVII вв. в чем просто грех не согласиться. 

Впрочем, вопрос «корней» действительно интересен. Работа в архивах России дала возможность выстроить последовательную цепь событий и установить ряд примечательных параллелей. Например, удалось найти еще один, ранее не опубликованный, чертеж казачьей лодки. В подписи значится, что документ является копией чертежа, присланного из Таврова руки галерного подмастерья Харламова. Саму копию в декабре 1736 г. выполнил И.Толбухин. Интересно, что на этом и, возможно, на первом чертеже Харламова, присутствует ошибка. Число весел на них превышает необходимое количество. При длине в 58 футов судно просто не могло быть сорокавесельным. Для примера, еще в сентябре 1736 года Бредаль сообщал коллегии, что на галерах вместо 22-х сделано по 24 банки, то есть всего на две больше, и уже «от того в гребле затруднение имеется» (28, с.190). Кстати, на чертеже Алатченина этой ошибки нет. По построению, копия Толбухина мало чем отличалась от оригиналов и не давала сколько ни будь свежей информации. Для уточнения деталей и внутреннего устройства корабля была использована коллекция моделей из Центрального Военно-Морского Музея в Санкт-Петербурге. В коллекции имеется модель казачьей лодки, выполненная в XIX столетии. Однако ее внутренняя часть существенно отличается от внутреннего устройства поднятого судна. Модель также показана с однослойной клинкерной [image: image13.jpg]


обшивкой. Эта разница оставалась необъяснимой до того момента, пока не была обнаружена полумодель с поразительно знакомыми обводами корпуса. Она представляла собой бок лодки Алатченина в точности совпадающий с моделью XIX века. Как и большинство полумоделей, последняя не имела обшивки и не показывала внутренней конструкции судна. Поэтому неизвестный моделист мог привнести в конструкцию свое видение и добавить элементы шлюпок XIX столетия. Кстати, на корме модели парохода-фрегата «Владимир» 1846 года можно увидеть образец именно такой шлюпки. По  пропорциям она близка казачьим лодкам Алатченина. Ошибочной оказалась и надпись на полумодели: «20-ти баночная галера «Быстрый» 1727 г.», что значилось на основе, к которой крепился бок. Если принять во внимание, что вся коллекция была единовременно прибита к стандартным доскам в конце XIX ст., то упущение становится легко объяснимым. Впрочем, эта ошибка оказалась ключем к разгадке. Веретенообразный корпус судна и в самом деле напоминал галерный, следует только добавить шпирон, куршею и тандалет. По своим размерам судно вполне походило за полугалеру или скампавею. Сходным являлось и устройство банок, вынесенных вверх к борту и дополненных упорной ступенью для ног. На корпусе не хватает только постиц, однако последних могло и не быть как на кайках или шведских галерах. Работая в этом направлении, наше внимание сразу привлек чертеж кайки образца 1739 г. Судно оказалось примечательным не только названием, но и внешним видом. По пропорциям, размерам и количеству банок оно было как две капли воды аналогично казачьим лодкам и было как раз дополнено галерными атрибутами, указанными выше. Автором чертежа оказался Иван Кучковский, один из лучших учеников Алатченина. Само изобретение каек относится к 1723 году и связано с именем венецианского галерного мастера Дипонти, единственного кому разрешалось строить русские галеры на венецианский манер в 20-е годы XVIII ст. (28, с.159). Примерно в это же время под руководством “венецианца” практиковал и сам молодой Алатченин. Появление  каек было вызвано заменой близких им по типу и назначению островских лодок, строившихся в полках П.Островского и Ф.С.Толбухина во время Северной войны (28, с.159). Прототипом же последних были азовские казачьи лодки конца XVII - начала XVIII ст. С появлением каек, закладка островских лодок полностью прекращается  и возобновляется только в конце века. Подборка всех этих фактов привела к последовательности, объясняющей многое - вспомним, с чего начинается строительство казачьих лодок: в затянувшихся прениях, что именно строить для Азовской флотилии, одной из альтернатив были именно островские лодки. Инициатором их строительства выступал Бредаль, имевший опыт морских операций на Балтике и хорошо знавший эти суда. Как известно, чертежей островской лодки тогда не нашлось, а набросок адмирала был слишком схематичен, и даже в этом случае Бредаль продолжал настаивать на строительстве судов «в подобие островских лодок». В конце 1736 года появляются первые чертежи лодок Алатченина, которые оказываются почти близнецами каек Кучковского, который, в свою очередь, был учеником Алатченина, обучавшегося у венецианца. Венецианец же был только один, который и создал кайку, заменившую собой островские лодки, строившиеся на манер казачьих и которые были столь необходимы Бредалю… Итак, круг замкнулся, история новоманерной казачьей лодки может показаться запутанной но, с другой стороны, весьма показательной. Прямым предшественником этих судов, очевидно, были кайки Дипонти – производное от венецианской галеры и балтийских островских лодок. Сами же островские лодки восходят к классическим казачьим судам. Таким образом, получив развитие на Балтике и трансформировавшись там, казачье судостроение неожиданно возобновляется на юге, возвращаясь к местам, где оно возникает как явление. Не следует забывать и о создателе судна: Андрей Алатченин был одним из лучших галерных мастеров России и в этот период его звезда только всходит на небосклоне. Как человек, посвятивший всю свою жизнь галерам, он просто не мог строить суда, не похожие на галеры. Вспомним первые кожаные лодки скандинавов и наиболее древнее деревянное судно из Хъертшпринга, имевшее, как и последние, теперь уже совершенно ненужный двойной штевень (17, с.21). В этом смысле, кстати, неверно сравнивать дракары с моноксилами, как это делают некоторые (сок.; с.78). Пластичность дракаров это пластичность кожи, а не дерева. Даже дубель-шлюпка Броуна была именно шлюпкой и относится к семейству ботовых. Она была полнообводным и высокобортным судном, куда как менее изящным, чем казачьи лодки Алатченина. Джеймс Броун никогда не был галерным мастером, но он построил почти все крупные парусники Петра I, поэтому его детище имело свои особенности, в том числе и утяжеленный массивный корпус. Заимствование, которое он смог сделать у казаков - это пропорции запорожских дубов или «ботиков», как их называли в Петербурге.

Вещевой комплекс и планиграфия находок

Исследования затонувшего судна почти всегда сопровождаются многочисленными находками. Более того, зачастую именно они - единственные свидетельства кораблекрушения. Сохранность деревянных частей судна и особенно в морских условиях, как правило, оставляет желать лучшего. Тем не менее, независимо от положения на дне всякий корабль, эта «капсула времени», как его называет Гюнтер Ланитцки, интересен не только конструктивно, но и своими находками. Исследования в Днепре, особенно на их заключительной стадии, сопровождались многочисленным материалом. Разноплановый инвентарь залегал по всей площади как внутри корпуса судна, так и возле него. В общей сложности, за три недели исследований было найдено 178 предметов. Вещевой комплекс состоял из судовых деталей, судового инструмента, предметов быта, предметов вооружения и боеприпасов, некоторых других находок. В этой главе мы попытаемся кратко охарактеризовать материал, рассмотрев схему его залегания. 

Предметы вооружения и боеприпасы

Их коллекция немногочисленна и, главным образом, состоит из боеприпасов. К боеприпасам относятся: шестифунтовые чугунные ядра-бомбы и трехфунтовые ядра (8 ед.), некоторые со следами литейного шва и клеймом в виде литеры «Д», поверхность иногда рыхлая, с кавернами и трещинами, также три одно-фунтовых ядра без клейм, но со следами швов. Эти ядра можно рассматривать и как картечь для крупных орудий. Найдено несколько отдельных картечин – сеченого железа подквадратной формы и два картечных картуза, из которых один сохранился полностью. Картузы, аналогичные сохранившемуся, ранее не встречались на территории Хортицкого ретраншемента (54), поэтому рассмотрим его в деталях. Он состоял из деревянной шайбы-основания со вставленным в нее же деревянным стержнем. Вокруг стержня по спирали была уложена свинцовая картечь диаметром 22 мм. Все это было утянуто мешочком-картузом, одетым поверх. Диаметр шайбы позволяет установить принадлежность снаряда к трехфунтовым орудиям. 

Кроме артиллерийского комплекса, найдены округлые свинцовые пули диаметром 10 и 17 мм, еще одна имела цилиндрическую форму при диаметре 15 мм. Цилиндрические пули хоть и редки, но все же  присутствуют на единовременных памятниках Хортицы. 

Непосредственно к предметам вооружения относится ружейный кремень. Он типичен - подквадратные подушечки розового цвета со следами двухсторонней подостряющей ретуши. Размеры варьируют от 23х21 мм до 24х27 мм. Всего найдено три экземпляра этих изделий. 

Еще один характерный предмет - оплетка рукояти палаша. Находки оплеток хорошо известны, это фрагменты витой медной проволоки, иногда закрученной в спираль. Овитая вокруг рукояти оплетка с одной стороны удерживалась бронзовым или железным яблоком, а с другой кольцом обоймицы. 
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Вблизи левого борта найден штык с лезвием треугольного сечения и втулкой. Общая длина – 522 мм. Штык одевался непосредственно на ствол мушкета и фиксировался с помощью специального паза на втулке. По типу, он соответствует аналогам, принятым на вооружение русской армии начала XVIII в. Известно, что такие штыки использовались с пехотными ружьями образца 1735 года. 

К холодному оружию отнесем наконечник копья с вытянутым иволистным острием и конической втулкой. Сечение острия ромбическое, втулка свернута из расклепанной пластины и имеет небольшое квадратное отверстие для крепления к древку. Общая длина наконечника – 247 мм. Находка сделана под корпусом корабля, уже после его подъема.

Группа огнестрельного оружия состоит из трех предметов: мушкета и двух армейских пистолей. Сохранность находок плохая. Мушкет, или пехотное ружье 1735 года выпуска, обнаружен с остатками цевья и замком, приклад отсутствовал, ствол был изогнут массой придавившего его корпуса судна. Под стволом отмечены шомпольные трубки из бронзового сплава. За счет образовавшейся гальванопары, цветной металл сохранился исключительно хорошо и не имеет даже первичной патины. На казенной части ствола выбито 9 клейм: «ЯМЛ», «С», «СМ», два клейма «СФ», клеймо с изображением двуглавого орла и еще три, которые прочесть не удалось. Сам ствол круглого сечения, казенная часть восьмигранная, калибр 7.2 линии. Находка мушкета примечательна тем, что ружья этого выпуска крайне редки и в коллекциях практически не представлены. 

Одной из первых находок на месте исследований оказалась медная курковая доска. Она датируется тем же 1735 годом и, вполне вероятно, как-то связана с найденным мушкетом.

Пистоли однотипны. Из деревянных деталей сохранилось только цевье, рукояти утрачены. Стволы сильно корродированы, бронзовые детали, включая отдельно найденную обкладку цевья от одного из пистолей, в хорошем состоянии. На казенной части оба ствола имеют клейма: «Киев: П. 1734 году», один дополнен бронзовой врезкой с вензелем Анны Иоанновны. 

Предметы быта

Находки бытового плана не отличались разнообразием и состояли в основном из разнотипных пряжек и пуговиц. Низкий показатель функционального разнообразия группы объясняется вывозом большинства предметов на берег. Известно, что морские команды размещались на северо-западном побережье о.Хортицы в балках Музычиной, Громушиной и Каракайке. Землянки морской дивизии полковника Баранова располагались как раз в районе обнаружения судна, они были найдены в 2000 году. Морской инструмент, напротив, целостным набором сохранился на борту. Он характеризуется широкой специализацией предметов, объединенных функционально.

На поверхность поднято три целые пуговицы и несколько фрагментов. Сохранившиеся экземпляры отличаются. Первая изготовлена из серебра и имеет диаметр 10 мм. Лицевая сторона полусферическая, тыльная плоская, с несколько большим диаметром, ушко литое. Аналогичные пуговицы были найдены в 1998-99 годах при раскопках штаб-квартиры 1739 года. Сама штаб-квартира находилась как раз над местом будущего проведения работ (67, с.19-20). Близкие образцы отмечены и на территории Командорского лагеря Витуса Беринга, экспедиция которого проводилась в эти же годы. По мнению авторов, пуговицы могли иметь принадлежность к обмундированию офицерского состава армии (66, с.61). 

Второй экземпляр – бронзовая пуговица диаметром 14 мм. Плоское основание паяно к полусферической лицевой стороне, впоследствии сильно измятой. 

Наконец, третья пуговица линзовидной формы и также бронзовая, диаметр – 23 мм. Это самый распространенный тип пуговиц, повсеместно встречающийся на хортицких объектах 1735-1740 гг. Именно эти пуговицы преобладали и на о-ве Беринга (66, с.60). Нет сомнений, что третий тип связан с обмундированием рядового состава.

Пряжки разнообразны и укладываются в несколько типов:

Тип А (2 экз.). Подквадратной формы, железные, одна сторона с насаженной поверх трубкой, противоположная с язычком. Размер варьирует. На одной из пряжек сохранился фрагмент прямоугольной кожаной петли;

Тип Б. (4 экз.). Трапециевидных очертаний, также железные. Сторона крепления язычка, как правило, более узкая. Пряжки второго типа не имеют трубки, ее роль отводилась стержню, вклепанному в саму пряжку и замыкающему ее с одной стороны. Во всех случаях, острие язычка направлено к стержню. Два образца сохранили кожаные петли со следами прошивов. В отличие от уже упомянутой, они имели ромбовидный обрез со стороны ремня;

Тип В. Большая бронзовая пряжка от перевязи Ф-образной формы, 80х77 мм. На центральном осевом стержне укреплено сразу два коротких язычка и жестяная пластина с подогнутыми углами. С внешней стороны к пластине приклепан крюк. Подобные пряжки встречались и ранее.
Среди находок бытового комплекса привлекает внимание навесной замок очень хорошей сохранности. Механизм полуцилиндрический, крепится к дужке с помощью заклепки, защелка входит в узкий паз меж двух пластин, выступающих с плоской стороны механизма. На дужке врезаны шесть декоративных насечек. Ключ к замку, к сожалению, не найден.

Предметов из кожи два. Это чехольчик, выполненный из свернутой кожаной выкройки, концы которой прошиты кожаным ремешком, и маленький меховой мешочек. К сожалению, пока назначение обеих предметов не совсем ясно. Уже после подъема корпуса на поверхность, между обшивочных досок удалось извлечь фрагмент шерстяной вязки. Определить, к какому предмету одежды он относился, пока не удается.

Посуда на борту почти не представлена. Найдено всего несколько фрагментов тонкостенного горшка и осколки бутыли. Единственным предметом, имеющим отношение к посуде, может быть корабельный котел, находившийся на своем месте у кормовой каюты. Несмотря на плохую сохранность, находка представляет большой интерес. Котел склепан из пластин, разделенных на три пояса: 

· днище, состоящее из одной круглой пластины; 

· боковые узкие полосы, склепанные по вертикальным швам;

· боковые горизонтальные полосы в районе плечика.

Котел имеет венчик, слегка отогнутый наружу. В районе венчика приклепаны две петли, удерживающие коромысло (найдена только его половина). На Хортице подобные котлы не являются редкостью. Их фрагменты отмечены и на некоторых сухопутных объектах. 

Судовой инструмент

Представлен группой предметов, отличающихся своим разнообразием и специализацией. Бесспорно, все они относятся к единому комплексу судовых орудий. Это два багра, аналогичных по конструкции, но выполненных зеркально. Наконечники изготовлены из грубых кованых пластин, края которых с одной стороны рассечены и образуют рабочую часть, а с другой загнуты и формируют втулку. В каждой втулке прорезаны по два отверстия для гвоздей. Длина багров – 330 мм.

Внутри судна найдено три драйка (по мнению автора находки В.Нефедова это орудие скорее является пальником-протравником). Драйки мало отличаются между собой, они изготовлены из стального прута, сплющенного с одного конца и заостренного с другого. Сплюснутый конец всегда имеет отверстие, заостренный или слегка загнут или же изгиб имеет все веретено. Сечение орудий округлое, слегка граненое. Длина от 180 до 250 мм. Находки драйков в акватории Днепра у Хортицы не единичны.
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Обнаружена и неизменная спутница драйка – свайка. Инструмент классической формы, кованый, длиной 273 мм, с характерной погибью веретена. Сечение слегка граненое, округлое.

Еще одна примечательная находка сделана спустя семь месяцев после подъема судна, это конопатка. Она оказалась завалившейся между обшивками в районе кормовой каюты. Орудие долотовидной формы с плоским подостренным рабочим концом и обушком с противоположной стороны. Обушок забит. В средней части имеется клеймо в виде якоря. Длина – 190 мм. 

Скрябка сапковидной формы с втулкой, имеющей сквозное крепежное отверстие и плоской, загнутой под прямым углом к рукояти, рабочей плоскостью. Длина орудия – 175 мм, диаметр втулки – 40 мм.
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Довольно неожиданной находкой была железная кирка. К сожалению, древко не сохранилось. Длина металлической части составила 430 мм. Состояние этого и других предметов хорошее.

Еще один предмет - стамеска с желобообразным рабочим концом и круглой втулкой. Длина - 270 мм. На орудии, как и на конопатке, выбито клеймо в виде якоря.

Единственным орудием, найденным вне корпуса и вызывающим некоторые сомнения по поводу его принадлежности к группе, было тесло, насажанное на обломок деревянной рукояти. Находка сделана в 2000-м году на месте подъема и до этого находилась как раз под корпусом лодки. Аналогично большинству инструментов, работа достаточно грубая. Пластина металла с одной стороны согнута во втулку и имеет крепежные отверстия. Рабочая часть плоская, слегка расширяющаяся у кромки и сильно забитая в процессе работы. 
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Судовые детали

Большинство узлов конструкции судна были представлены в соответствующей главе, поэтому здесь мы выделим лишь найденные отдельно и не связанные с общей конструкцией. Так или иначе, эти предметы представляют собой железные части судового набора или их обломки.

Рымы. С борта лодки удалось поднять несколько рымов разной формы. Большинство – подовальные кольца с некоторым расширением у одной стороны. Параметры 100х80х10 мм. Как правило, рымы этого типа идут в связке с петлей, железной пластинкой, обогнутой вокруг кольца и сложенной вдвое. Концы петли подострены для вбивания в дерево. Аналогичный рым сохранился и в наборе корпуса. Он крепился к центральной части заднего бимса. Кстати, именно эта деталь и появилась первой из размыва на дне Днепра. 

Менее распространенный тип – круглые кольца с аналогичными петлями. Диаметр 45 мм. Один круглый рым сохранился по левому борту, он был прикреплен в районе переднего гребного отсека с внутренней стороны борта. 

Из отделившихся деталей, равно представленных в конструкции, стоит выделить двойной гак, служащий для оттяжки вант и железные упоры для весел. Упоры или шкармы представляют собой железные штыри длиной от 270 до 310 мм при диаметре в 30 мм. Ковка достаточно грубая, в одном случае стержень сформирован из полосы, свернутой в трубку. В средней части каждая шкарма имеет фланец конической формы для фиксации на деревянной подушке. 

Среди железных предметов найден обломок утки. Так как по левому борту утка уцелела, вероятно мы имеем дело со второй, установленной на планшире правого борта. 

Из деталей, оставшихся не названными, отметим куски железных оковок с подостренными концами и узкими отверстиями для крепления к дереву посредством костыликов (специфические Т-образные гвозди небольших размеров). Остальные находки маловыразительны и пристального внимания не заслуживают.

Другие находки

В эту группу включены предметы, не связанные с объектом исследований и найденные в ходе раскопок. Почти все они найдены в прилегающей зоне и датируются временем неолита - ранней бронзы. Четыре изделия изготовлены из кремня. Среди них нож, типичный для населения среднестоговской культуры, впрочем, возможно и более поздний. Орудие выполнено на пластине, снятой с крупного конического нуклеуса. Проксимальный конец имеет характерную ударную площадку, дистальный подострен. Ретушь боковая, дорсальная, подостряющая, нанесена по обеим граням. Примерно на 1/3 длины нож имеет более мелкую ретушь, притупляющую, нанесенную только с одной стороны. Очевидно, что эта ретушь не являлась рабочей и была связана с рукоятью. Длина – 95 мм. Вторая находка – двухсторонний наконечник стрелы срубного типа с облегающей ретушью. Наконечник изготовлен в виде вытянутого треугольника с ровным основанием, имеет повреждение с одной стороны. Остальные находки маловыразительны. К ним относятся два отщепа, один из которых со следами подработки.

При размыве грунта удалось извлечь несколько фрагментов керамики днепро-донецкой культуры. Фрагменты принадлежали разным сосудам.

Основные наблюдения

Обнаружение предмета под водой сопряжено с необходимостью его точной привязки. В данном случае имеется ввиду не только его местоположение на дне, но и взаиморасположение с другими предметами. Если хотите, каждый археолог - отчасти криминалист, правда, несколько запоздавший. Взаимосвязь находок может объяснить многое, от функционального назначения отсеков корабля, до обстоятельств его гибели. Ответы на вопросы может дать планиграфическое обследование. 

Для проведения планиграфического анализа весь материал был условно разбит на три группы: находки внутри судна, находки, обнаруженные вовне, и материал, попавший между внешней и внутренней обшивками. Такое подразделение выявило ряд закономерностей в расположении находок и определило степень взаимосвязи некоторых из них. 

В частности, удалось с большой долей вероятности установить, что первая и вторая группы существенно отличаются друг от друга и, по-видимому, не связаны между собой. В этом смысле, версия выпадения части груза в момент гибели судна выглядит не убедительной, так как 92%(!) предметов вооружения найдены вне корпуса. Если предположить, что они высыпались за борт, то процентное соотношение с другими находками должно быть практически таким же как и внутри, однако этого не наблюдается (см. таблицу 1). Кроме того, группа вооружения представлена большинством находок вне корабля – 64.7%, что также не может быть случайным (Таблица 2). Здесь уместно говорить о связанном комплексе предметов, которые, однако, вряд ли имеют отношение к судну. Напомним, что на протяжении последних 30-ти лет плотность находок в этом районе традиционно оставалась высокой (54, с.113-114). Характерно, что группа оружия и группа судового инструмента залегали выраженными скоплениями, не перекрывающими друг-друга. Скопление оружия особенно показательно связкой двух одинаковых предметов – кремневых пистолей единого года выпуска и, соответствено, единого места изготовления. Последнее явно не случайно и, в контексте всего скопления, усиливает его внутреннюю взаимосвязь. Боекомплект, состоящий из ядер и бомб, не мог относиться к арсеналу лодки. На вооружении последней состояли лишь легкие пушки. 

Предметы быта, наоборот, в подавляющем большинстве найдены внутри судна – 83% или 38.4% от всех внутренних находок. Почти тоже можно сказать и о группе морского инструмента 88 и 30.7% соответственно. На наш взгляд, все три функциональные грурппы находок: оружие, инструмент, бытовые предметы, выступают разительным и показательным контрастом.

В полном объеме встречена вне судна лишь категория “других предметов”. Это представляется не только вполне естественным, но и подтверждает верность наших наблюдений. Из всех предметов за бортом они составляют почти 1/3 находок и это довольно сильный фон.

О статичности внутреннего расположения предметов говорит местонахождение котла с деревянной ложкой внутри и несколько микроскоплений. Котел был найден в заднем гребном отсеке у кормовой каюты. Он залегал в окружении кусков известняка со следами копоти (!) на поверхности. В данном случае, мы можем с некоторым основанием утвеждать, что имеем дело с корабельным очагом. Конечно, приготовление пищи без специально оборудованного помещения выглядит весьма затруднительным. Уже в ходе самой компании вопрос питания и отдыха на малых судах поднимался не один раз. Присутствие очага на судне может быть попыткой решения именно этой проблемы. Изолирующей прослойкой между корпусом и открытым огнем,  вероятно, служил песок.

Отдельное микроскопление составляли найденные на судне пряжки. Почти все они залегали обособленной группой в грузовом отсеке по правому борту. Еще одно – коллекция судового инструмента в кормовой каюте. Из всех предметов скопления, 85% относятся именно к этой группе. Все предметы найдены в рундуке под топчаном. Здесь же хранился и походный фонарь.

В специальную группу выделены предметы, найденные между обшивками. Это позволило сравнить их с остальным комплексом. Следует сказать, что данная группа представлена всеми категориями находок за исключением только категории “других предметов”. Попадание предметов в эту достаточно специфичную зону происходило двумя путями. Первый заключался в утере инструмента при строительстве корабля. Интересная деталь – пространство между внешней и внутренней обшивками во многих местах было заполнено опилками. Среди них удалось найти конопатку, драек и ряд судовых деталей, брошенных или забытых 265 лет назад.  Второй – проникновение мелких или мягких предметов сквозь щели внутренней обшивки. К таковым относятся фрагмент шерстяной вязки и куски картечного картуза (единственный предмет вооружения внутри судна).

Корабельные гвозди являлись, наверное, одной из самых распространенных категорий находок: их общее количество составило не менее трехсот единиц. Из-за повсеместного распространения, гвозди в расчетах не учитывались.

178 находок, обнаруженных внутри и возле корабля, это не так много. Исследования морских парусников нередко сопровождаются тысячами находок. И все же предметы, найденные в пресной воде и потому хорошо сохранившиеся, крайне интересны. В первую очередь имеется в виду комплекс находок из железа, с такой легкостью уничтожаемого морем. Состояние железных предметов в условиях реки несоизмеримо лучше, чем синхронным им по времени находкам из земли. Проводя и сухопутные и подводные работы, мы неоднократно имели возможность сравнивать одни и те же предметы, и разница почти всегда была разительной. Однако, хорошее состояние находок под водой, не гарантирует их сохранности на поверхности. Всякая находка с момента подъема требовала консервации и иногда реставрации. Эта работа велась параллельно с обработкой корпуса судна и, естественно, отличалась своей спецификой.

Табл. 1 Внутригрупповое соотношение находок по месту расположения (в %)

	П/п
	Группа
	Вне корпуса
	Внутри корпуса
	Между обшивками

	1
	Предметы вооружения
	92
	4
	4

	2
	Морской инструмент
	0
	88
	12

	3
	Предметы быта
	8.5
	83
	8.5

	4
	Судовые детали
	0
	75
	25

	5
	Другие предметы
	100
	0
	0


Табл. 2 Межгрупповое соотношение находок по месту положения (в %)

	П/п
	Группа
	Вне корпуса
	Внутри корпуса
	Между обшивками

	1
	Предметы вооружения
	64.7
	7.6
	20

	2
	Морской инструмент
	0
	30.7
	20

	3
	Предметы быта
	2.9
	38.4
	20

	4
	Судовые детали
	2.9
	23.7
	40

	5
	Другие предметы
	29.4
	0
	0


Теоретическая модель судна

Наконец-то, к лету 2000 года корпус корабля был всесторонне исследован и обмерян в сухих условиях. Результаты этих обмеров легли в основу строительных и теоретических чертежей. Эти же данные позволили определить не только тип судна, но и его мореходные качества, что особенно интересно в сопоставлении с документальным материалом начала XVIII века.

Одним из первоочередных вопросов, возникшим с момента обнаружения памятника, явилось его типологическое определение. Установить, к какому именно типу относится корабль, более чем наполовину замытый песком и илом, довольно трудно. Кроме того, в конце 90-х годов мы еще не располагали достаточным количеством архивных материалов, поэтому однозначного мнения на этот счет попросту не было. Обмеры кормовой части в подводных условиях дали возможность сделать лишь предварительные выводы. Ближайшим прототипом, на наш взгляд, являлась модель так называемой казацкой лодки, сохранившейся на чертежах галерного мастера Андрея Алатченина и подмастерья Григория Харламова (6, 16, 27). Последующие наблюдения только подтвердили такую точку [image: image18.jpg]


зрения, однако, обо всем по порядку.

На протяжении XVIII века флот Российской Империи представлял собой  примечательное и, во многом, уникальное явление. В это время  едва ли уместно говорить об устойчивой русской традиции кораблестроения. Государственная корабельная школа только формировалась, впитывая в себя лучшие западноевропейские черты. По меткому выражению О.Веселаго, она находилась «в младенческом состоянии» (31, с.53). В начале XVIII века, в силу географических особенностей, большое значение приобрело создание мощного гребного флота. Гребные, и особенно речные, флотилии петровского и после-петровского времени имели довольно «пестрый» состав, включая корабли разных кораблестроительных традиций, симбиозы и просто экспериментальные суда.  Наиболее многочисленный, галерный флот, объединял корабли турецкого (греческого), венецианского, французского, шведского маниров (28, с.151-156). Грузовые суда, полнообводные флейты, шмаки и галиоты, сохранили черты голландской школы (9, с.114, 131; 29, с.66). Такое же разнообразие царило и среди маломеров. Строительство последних нередко сопровождалось внедрением местных кораблестроительных традиций. Основой же для южных гребных флотилий был морской опыт запорожского и донского казачества.  В 1710 году для боевых действий под Азовом строится сто казачьих лодок. Основанием к строительству послужило личное распоряжение государя (30, с.297). Через двадцать лет, при Ея Императорском Величестве, Самодержице Всея Руси, Императрице Анне Иоанновне, положение существенно не меняется, и в канун русско-турецкой компании 1736-1739 гг. главной боевой силой Азовской и Днепровской флотилий выступают новоманерные казацкие корабли.

Предположение о том, что поднятое судно является новоманерной казацкой лодкой базируется на следующих наблюдениях: 

1. В носовой и кормовой части корпуса сохранились опоры для одно-двухфунтовых фальконетов, в то же время, ни одно судно, служившее только для перевозки войск, типа шлюпки, или грузов, артиллерийского вооружения не имело. Следовательно, оно являлось боевым кораблем.

2. Корабль также нельзя считать ни прамом, ни бригантиной, ни каким-либо другим крупным военным судном, так как артиллерийское оснащение последних было куда более мощным и предполагало лафетные орудия. 

3. Ближайшим родственником поднятой лодки выступает еще один маломер – дубель-шлюпка Ричарда Броуна. Основные параметры этого судна близки казацким лодкам А.Алатченина и Г.Харламова, артиллерия этих судов практически идентична. И все же, корабли существенно отличались в обводах, имели различное парусное вооружение. Дубель-шлюпки несли косые паруса на двух мачтах.

В типологическом определении кораблей этого времени едва ли не главным критерием служат обводы корпусов. На них же, в первую очередь, должен строиться и анализ мореходных качеств. Габаритные размеры естественно важны, но определяющими, по всей видимости, не являются. Это вызвано тем, что, с одной стороны, большинство судов имело приблизительно близкие пропорции, что явно не способствует определению гидродинамических особенностей каждого отдельного судна, с другой – даже однотипные корабли немало отличались друг от друга. В качестве примера, рассмотрим имеющиеся чертежи казацкой лодки. Мы располагаем тремя чертежами, из которых один выполнен галерным мастером А.Алатчениным, один галерным подмастерьем Г.Харламовым и еще один представляет собой копию с чертежа Харламова, подготовленную Толбухиным. Все чертежи датируются концом 1736 года. Совершенно очевидно, что на них изображен один и тот же корабль. Однако при детальном рассмотрении можно обнаружить и целый ряд отличий. Например, максимальная длина судна на чертеже Алатченина составляет 18.8 м. Эта же величина на других чертежах – соответственно 19.8 и 17.5 м. По нашим расчетам, длина поднятого судна, в зависимости от кривизны форштевня, могла составлять от 17.2 до 18.0 м. Максимальная ширина в миделе у Алатченина – 3.65 м, Харламова и Толбухина – 3.99 и 3.20 м. Ширина судна №1 наиболее близка первому значению и составляет 3.62 м. Гораздо меньше на поднятой лодке выражена седловатость борта (см.табл.). Его минимальная высота над ватерлинией составляет 0.7 м против чертежной высоты 0.3 и 0.4 м. Высота носа и кормы не имеет резкого подъема, как это предусмотрено по проекту. Очевидно, подобные разбежности для маломерных судов были вполне допустимы. Само их строительство, хотя и велось под руководством опытных мастеров, однако  осуществлялось в крайней спешке и с помощью солдат, не имеющих навыков кораблестроительных работ. Суда могли перестраиваться по несколько раз, и при спуске получалось судно, совершенно не такое, как предполагалось при закладке (31, с.53). Все это, естественно, налагало свой отпечаток, как на внешний вид, так и на мореходные качества лодок. Некоторые отличия могли быть вызваны и другими причинами, например, попыткой устранения проектных ошибок, проявившихся у лодок Азовской флотилии. И все же, анализ более 40-ка чертежей XVIII ст., и 18-ти, непосредственно относящихся к 1730-м годам, дает основание полагать, учитывая целый ряд особенностей - поднятый корабль соответствует чертежам казацкой лодки А.Алатченина и Г.Харламова, историю их строительства мы уже описали.

Атрибутировав тип судна, перейдем к рассмотрению его мореходных качеств. Для определения мореходности корабля, его гидродинамических характеристик, в кораблестроительной практике используются не столько габаритные данные, сколько специфические коэффициенты, характеризующие форму корпуса, соотношения тех или иных метрических показателей, пропорции. С их помощью, на примере нескольких судов, проводится сравнительный анализ расчетных величин. В нашем случае, подобная практика предполагает несколько возможных направлений, из которых два наиболее перспективны. Первое – сравнительный анализ хронологически взаимосвязанных плавстредств, в нашем случае кораблей Днепровской и Азовской флотилий  1737-1739 гг. Второе – изучение эволюции отдельно взятого типа судна, например, казацких лодок. Развитие судостроения у казаков охватывает не одно столетие, и, несмотря на всю перспективность темы, до сих пор остается не отраженным в научной литературе. Чтобы не выходить за рамки исследования, остановимся пока на первом направлении.

Одним из наиболее употребляемых размерений является отношение длины судна к его ширине по урезу ватерлинии Lквл/Bквл (2,с.7). Это отношение характеризует одновременно как ходкость, так и остойчивость судна. Для поднятой лодки оно составляет 4.4, что несколько меньше, чем представлено на проектных чертежах. У Алатченина Lквл/Bквл достигает 5.4, у Харламова 5.5 (при условии, что осадка всех представленных лодок одинакова и составляет 0.7 м). Разница в одну единицу объясняется, как уже отмечалось, несоответствием реальной и проектной длины корабля. Следовательно, в сравнении с проектными прототипами судно имело меньшую ходкость, но при этом обладало лучшей остойчивостью. Усмотренная разница могла и не быть случайной. Дело в том, что строительство на Днепре начинается годом позже, чем в Таврове и на Нижнем Икорце. В строительство лодок могли вноситься соответствующие коррективы и дополнения. На втором чертеже Харламова длина судна как раз соответствует оригиналу (27). Можно предположить, что увеличение остойчивости судна в ущерб его ходовым качествам было следствием донесений Бредаля, критикующего лодки за излишнюю валкость: “оныя и при малом волнении шатки” (50, с.291). На те же недостатки в сентябре 1739 года указывал контр-адмирал Барш: “А новоманерныя казацкія лодки весьма негодны, узки и шатки и на гребле тяжелы и строены более для разъезду запорожцам, и они ихъ не употребляютъ” (32,с.679). Стремлением улучшить мореходные качества (имеется в виду использование лодок в морских условиях) могло быть обусловлено и увеличение высоты бортов. Величина Fmin у судна №1 примерно в два раза больше, чем это предусмотрено проектом. Кроме того, повышенная остойчивость была необходима при несении парусов. Так, быстроходная гребная лодка, не зарекомендовавшая себя в условиях мелководного Азовского бассейна, переоборудовалась в новую парусно-гребную модель. Этот симбиоз, однако, нельзя рассматривать как полноценное морское судно. В остойчивости оно проигрывало бригантинам и кайкам, Lквл/Bквл у которых была равна 3.8 – 4.0. В миделе, высота бортов на этих судах достигала 1-го и более метров, что в условиях моря давало несомненные преимущества. 

Вряд ли остойчивости лодок способствовала и сильная заостренность КВЛ. Коэффициент полноты площади ватерлинии α составляет здесь всего лишь 0.38 (в проекте – 0.33 и даже 0.27). Для бригантин α равен 0.75-0.77 и еще выше у каек – 0.87-0.99. Дубы запорожцев имели умеренное заострение КВЛ при α - 0.52-0.53. Еще одним недостатком могла быть потеря скорости при волнении. Отношение Bквл/Tср казацких лодок одно из наиболее высоких – 4.7 (согласно чертежам, соответственно – 4.7 и 4.5). Bквл/Tср бригантин - 2.6-2.9, для каек – 2.5-3, шмаков – 3.5, запорожских дубов – 2.6. 

Слабым местом всех кораблей Днепровской и Азовской флотилий была непотопляемость. Суда, получившие пробоину, если и оставались на плаву, становились неуправляемыми и теряли все мореходные качества. Причиной многочисленных проблем являлась двойная обшивка, в которой внутренний слой не был герметичным и служил только каркасом, усиливающим жесткость корпуса. В случае пробоины, а это нередко происходило в условиях мелководья, единственным способом ликвидации течи выступал наружный бандаж и работа помпы. Если судно продолжало оставаться на мели или находилось в неблагоприятных погодных условиях, все попытки устранения аварии сводились к нулю. Коэффициент проницаемости в этом случае достигал 90 и более процентов (33, с.188). Низким был и запас плавучести, зависящий от высоты надводного борта (1,с.122). В первую очередь, это касалось низкобортных беспалубных судов. Дубель-шлюпки, при минимальной высоте борта 0.9 м, нередко заливались водой (32, с.631). В не меньшей степени, это касалось и новоманерных казацких лодок. 

Но кроме недостатков, у них были и достоинства. Лодки имели лучшую ходкость и, что было еще важнее, малую осадку. Даже в полном грузу она была вдвое меньшей, чем на означенных бригантинах и кайках. В скорости, казацкая лодка уступала только галерам (средний показатель квл/Bквл – 7) и дубам запорожских казаков. Если следовать реконструкции В.Каушана, В.Конюхова, С.Радивилова, быстроходней была и классическая запорожская чайка XVI-XVII вв. (показатель квл/Bквл – 6). 

Продольная жесткость корпуса усиливалась за счет увеличения высоты бортов. Это выражалось в снижении реального показателя L/H - 12.3 против 15.6  у Алатченина и 21.7 на одном из чертежей Харламова. Для кораблей I пол. XVIII ст., показатель 12.3 все равно оставался довольно высоким и оправдывался лишь в применении к быстроходным парусно-гребным судам, в первую очередь галерам. Уже в то время было понятно, что «длина бежит», и что узкое судно быстроходнее, лучше ведет себя на волнении, может идти круче к ветру. Так продольная жесткость приносилась в жертву скорости хода. 27 августа 1737 года Дмитриев-Мамонов доносил в Петербург о результатах прохождения через пороги 4-х дубель-шлюпок и кончебаса. В донесении кроме прочего значилось: «У каждой борты все от палубы отошли и книсы и банки выпали, воду насилу могут выливать и тогда сдраивали канатами и вновь борты с банками и книсами, сделав новые боуты, скрепляли, чтоб было все в своем месте, и вытаскивали на берег». (32, с.630). Первым обратил внимание на слабость корпусов О.Веселаго. Он объяснял это крайней поспешностью постройки и употреблением сырого леса (31,с.53). Величина L/H для каек и бригантин гораздо меньше, и составляет от 5.8 до 8.1. Примерно тоже можно сказать и о грузовых (ластовых) кораблях (см. табл.).  

Скорость судна, однако, зависит не только от соотношения Lквл/Bквл, но и от обводов подводной части корпуса. Это выражается коэффициентом общей полноты δ. Чем меньше δ, тем острее обводы подводной части судна и, следовательно, тем выше его ходовые качества. Полнота обводов казацкой лодки характерна как раз для быстроходных судов: δ – 0.31. Таким же коэффициентом обладают современные крейсерские швертботы (2, с.9). Для бригантин коэффициент δ равен 0.45-0.48, у каек он несколько меньше - 0.41. Характерно, что чайки XVI-XVII ст., из-за высокой цилиндричности корпуса, обладали значительной полнотой при δ – 0.45. Это почти соответствует коэффициенту таких трансатлантических парусников, какими были индиамены Остиндской компании (19). 

Как о факторе, в значительной степени определяющем гидродинамику судна, нельзя не упомянуть о форме поперечных сечений шпангоутов. Для большинства кораблей Днепровской и Азовской флотилий наиболее характерной была U-образная форма корпуса. Объяснялось это не столько улучшением гидродинамических качеств, сколько стремлением уменьшить осадку: «Всем судам надобно быть прямого образца, особливо галерам…», писалось в постановлениях тех лет (32, с.626). Применение U-образных шпангоутов, в зависимости от типа судна, проявлялось по-разному. В судостроительной практике U-образные корпуса считаются самыми быстроходными и высокоостойчивыми (3, с.32). Главный недостаток - удары корпуса о волну. Это не могло не сказываться на короткой крутой волне, присущей мелководному Азовскому бассейну. Волновые удары для легких судов с малой осадкой были весьма ощутимыми, негативно сказываясь на работе команды и прочности корпуса. На дубель-шлюпках «гребли при походе никак от сильных волн употреблять невозможно», жаловался Миних (32,с.631).

Одним из критериев скорости выступает форма носа и кормы судна. Плоская корма при малом водоизмещении будет иметь преимущества перед глубокосидящей, с углом схода водного потока более 20˚ (3, с.38). Корма поднятой лодки плоская, угол схода не превышает 17˚. По своим гидродинамическим свойствам она приближается к таким уникальным памятникам судостроения, как дракары викингов (см. табл.). Кормовая часть бригантин и каек более крутая, с углом схода от 20-ти до 30-ти градусов. Впрочем, в сравнении с крупными морскими парусниками XVIII ст., она относительно невелика. 

К сожалению, почти ничего не известно об управляемости поднятого корабля. Это качество определяется взаимодействием формы корпуса, парусного вооружения и поворотливости судна. Если допустить наличие прямого паруса, а это наиболее вероятно, фактор парусности не имел решающего значения. Прямое вооружение почти не использовалось на встречных курсах, и наименьший угол между направлением ветра и ДП в носовой части судна составлял не менее 67˚. Гораздо круче к ветру ходили корабли с латинским вооружением - минимальный угол при этом мог достигать 20˚ (4,с.250). 

Хотя рулевое устройство обнаружено не было, можно предположить, что поворотливость казацких лодок была не высокой. Отметим, что плохая поворотливость даже для современных судов с длинной килевой линией вполне типична (2, с.29). В Российском Государственном архиве военно-морского флота хранится интересный документ, представляющий собой «Экстракт из реляции генерал-фельдмаршала графа фон-Миниха о негодности построенной в Брянске флотилии, по объявлению морских офицеров, 1737 года августа 31». В нем, в частности, отмечено, что дубель-шлюпки и кончебасы «рея на парусах одним рулем без гребли не дают» (не поворачивают) и что «не в надлежащую пропорцию коротки и широки и мачты вперед поставлены» (32,с.631). Упоминающиеся в документе дубель-шлюпки и кончебасы хоть и не являлись казацкими лодками, но, имея близкие им пропорции, могут служить в качестве наглядного примера. На это письмо адмиралтейств-коллегия ответила 26 сентября того же года. В письме не без резона указывалось, что «Понеже о тех неудобствах в реляции В. И. В. доносил генерал-фельдмаршал по учиненному ему от капитана морскаго Саморсета представлению, из которого первый пункт, что не могут оныя суда рея на парусах одним рулем без гребли давать (поворачивать), по разсуждению коллегии весьма безосновательно есть» и далее: «а понеже и при кораблях употребляемыя шлюпки без гребли рея на парусах одним рулем никак не могут давать, то следовательно и дубель-шлюпкам, кои пропорциею еще в двое больше, без гребли давать рея весьма невозможно; а галеры яко гребные и под парусами действуемыя суда и греблею никакого рея давать не могут» (32, с.634). Что ж, иной раз стратегические ошибки было удобно списать за счет построенных кораблей. В конечном итоге, за все неудачи ответственность нес лично фельдмаршал Миних, а за его действиями внимательно наблюдал Петербург.

В заключении попытаемся коротко охарактеризовать мореходные качества поднятого судна и его место в контексте кораблей Днепровской гребной флотилии.

1. Поднятый корабль следует рассматривать как сохранившуюся модель новоманерной казацкой лодки Алатченина - Харламова;

2. Судно представляло собой попытку объединения качеств быстроходного гребного судна, аналогичного судам запорожских и донских казаков, и  морского корабля;

3. Новоманерные лодки должны были обладать хорошим ходом, особенно в тихую погоду и при отсутствии сильного волнения. Длинный корпус с острыми носовыми обводами давал в этом случае несомненные преимущества. Еще одним положительным качеством могла быть хорошая устойчивость на курсе. В ходкости эти суда уступали только галерам и запорожским дубам - «ботикам», как их называли в адмиралтействе.  

4. Ни один из имеющихся у нас чертежей не указывает на присутствие парусного вооружения. Вероятно, лодка задумывалась как гребное судно, что и явилось причиной сверхузких пропорций и малой полноты обводов. Парусу отводилась вспомогательная роль при попутных курсах;

5. Одним из принципиальных достоинств была осадка лодок. Это качество в сочетании с простотой и дешевизной постройки имело стратегическое значение. Массовое использование маломеров вполне можно рассматривать как фактор сдерживания. В ходе войны турецкая эскадра действовала крайне нерешительно и ощутимого перевеса на море не имела. В речных условиях глубокосидящие турецкие корабли опасности не представляли;

6. Создание симбиоза оказалось все же неразрешимой задачей и выразилось в целом ряде недостатков. Главные из них – чрезмерная валкость и плохая управляемость при волнении. Небольшая осадка теперь оборачивалась серьезной проблемой. Попросту опасными в условиях моря делал казацкие лодки и крайне низкий запас плавучести. Еще одним слабым местом был сверхдлинный корпус с высоким L/H отношением. Такое сочетание не обеспечивало надлежащей продольной жесткости и способствовало быстрому износу корпуса. Но даже при всяких иных условиях о долговечности судов не могло быть и речи. Повсеместное использование сырого леса сокращало срок их использования до нескольких лет.

В целом же, корабли двух южных флотилий сильно разнились в мореходных качествах. Как показал опыт, полнообводные, глубокосидящие и высокобортные корабли не плохо вели себя в морских условиях. Строительство каек и бригантин продолжалось вплоть до конца века. По-прежнему, одной из главных боевых единиц на море оставалась галера. Выход Империи к берегам южных морей открывал новые перспективы использования этих судов. Практика еще раз наглядно продемонстрировала, что мореходные качества, подобно цветам в живописи, имеют свои законы. Некоторые из них хорошо сочетаются и дают неплохой результат, другие, напротив, находятся в противоречии и способны развиваться лишь за счет остальных. Умение найти компромисс превращало кораблестроение в тонкую науку, только формировавшуюся в послепетровской России. Большую роль в ее становлении играл опыт южных корабелов - запорожцев и дончаков. Создание новоманерных казацких судов с точки зрения кораблестроительной практики оказалось неудачным. И суда викингов и классические запорожские чайки XVI-XVII вв., не были, строго говоря, полноценными морскими кораблями. Сила как варяжских, так и запорожских флотилий заключалась в профессионализме команд, умело пользующихся фактором внезапности и организованного нападения. Вот что лежало в основе традиции быстроходных штурмовых судов. Обладал ли подобным опытом молодой российский флот? Естественно, нет. В то же время, подобные эксперименты способствовали внедрению и развитию прогрессивных решений, явились основой для последующего развития речного флота Российской Империи. 

Запорожская верфь

Наш рассказ казался бы не полным, если бы мы не упомянули о Запорожской верфи, построенной на о. Малая Хортица во время войны.
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Из всех памятников Хортицкого ретраншемента это укрепление сохранилось наиболее хорошо. Строительство верфи за порогами объяснялось крайней необходимостью базы для ремонта и строительства судов флотилии. Если малые суда могли пройти пороги при полной воде, то крупные корабли «…при разборе на плоскодонных судах могут спущены быть; к тому ж мастеровых и работных людей будет там более, и ежели бы какое повреждение последовало, то могут немедленно починены быть (…) и тако к припровождению оных остановки быть не уповательно, однако сколько возможно по указу В. И. В. верфь ниже порогов заложена, укреплена и леса приуготовляемы и суда строены будут» (32, с.647). Поводом для строительства послужил неудачный поход кораблей из Брянска в Очаков в 1737 году. Место для верфи после личного осмотра было выбрано вице-адмиралом Н.Сенявиным и инженер-майором Ретшем (32, с.613). «Крепостица, построенная на одном из малых Хортицких островов и получившая название Запорожской верфи, служила для защиты самой верфи, где производилась постройка судов днепровской гребной флотилии. Крепостица эта (…) помещена была на незначительном по своему протяжению возвышении, она была наиболее доступна с одной только стороны, где ограда ее шла прямыми линиями по направлению гребня вершины» (58, с.354). Закладка ее началась в октябре 1737 года. Строительство осуществлялось солдатами под командой морского мичмана и капитана, а также отрядом казаков Ивана Малашевича (58, с.368). 

Сама крепость имела сложную форму, близкую подковообразной. Она состояла из южного вала, имевшего широкий проход в средней части, и два боковых люнета по флангам. На каждом люнете находилось по два орудия. Еще пара орудий располагались с обеих сторон от входа. Вход в крепость при необходимости мог перекрываться рогатками. Около него, в трех землянках всегда размещалась постоянная команда. С запада крепость ограждалась прямолинейным валом длиной до 25 сажень. Восточный вал имел небольшой проход в средней части и был защищен дополнительным орудием. Три орудия находились на северном валу, в восточной части которого пристроен дополнительный бастион. Все валы земляные и усилены частоколом, их высота достигала 1.8 м. Южный фланг дополнялся сухим рвом глубиной до полутора метров. Таким образом, площадь внутреннего двора верфи составляла около 1 га. Внутри находился пороховой склад, 8 солдатских и 2 офицерские землянки. В южной, низменной части острова, вне укрепления, некогда были устроены 21 казацкий шалаш и 5 землянок старшины. Эти постройки, сгруппированные по две, три и более, тянулись на юго-запад. В конце войны, от крепости в этом направлении протянули дополнительный вал. В самой же южной оконечности острова находилась баня. Место верфи считалось удобным лишь по необходимости. Хотя прилегающая акватория была достаточно просторной, судам негде было укрыться от быстрого течения и льда в зимнее время (32, с.679). Размеры стройплощадки были невелики, что также доставляло неудобства. 

Из сохранившихся документов можно заключить, что работа на верфи, особенно в конце войны, велась в напряженном ключе. В 1739 году для ремонта 267-и судов Баржу требовалось 28950 человек! Таких ресурсов, естественно, не было. Кроме мастеровых людей, которых заменяли солдатами, не хватало материалов и провианта. Со своей стороны, вместо реальной помощи, адмиралтейств-коллегия требовала «во исправление показанной флотилии чинить и во всем потребном снаряжении и в состоянии по вскрытии рек привести неотменно и в том иметь прилежное старание…» (57, л.1315). По всем вопросам Баржу предписывалось поддерживать связь с Брянском. Идущая к своему завершению война, эпидемии и тяготы, в значительной степени замедляли и осложняли деятельность верфи. В одном из экстракотов указано: от января 22-го 1739 года, что «для усмотренных тамошнего необыкновенного климату и беспокойства нужде и болезней против дачи в сухопутной команде  с прибавкой из морских провиантов гороху, масла, вина…» (57, л.1313). Работы на ней были свернуты после заключения Белградского мирного договора в 1739 году. Вероятно, само укрепление какое-то время продолжало существовать, так как по распоряжению Военной коллегии 22 марта 1749 года было велено "ретраншементы: Хортицкой, Малышевской, Ненасытецкой (...), во всем в доброе и оборонительное состояние приводить...". 

О том, что представляла собой Запорожская верфь можно узнать из археологических исследований конца ХХ века. Эти работы на протяжении нескольких лет проводились В.Е.Ильинским. Исследованные помещения верфи имели квадратную форму и были углублены  до 2.0 м. Землянки имели столбовой каркас, стены обшивались плетенкой, полы старались делать деревянными. Судя по наличию слюды и битого стекла, эти убогие постройки, видимо, имели небольшие окна. Внутреннее пространство состояло из одной или двух комнат, обогрев которых обеспечивала небольшая печь-каменка, традиционная для южной Украины. Быт обитателей не отличался разнообразием. Среди находок, традиционных для этих жилищ, фрагменты керамической и стеклянной посуды, остатки пищи, куски солдатской обуви и амуниции. В золе очагов нередки находки мелких российских монет, пуговиц и свинцовых пуль, попавших сюда вместе с изношенной одеждой. Оружейный лом и боеприпасы встречаются повсеместно, они не представляли ценности для обессиленного и страдавшего от многочисленных болезней гарнизона. Только на протяжении зимы 1738-1739 гг. от непомерно тяжелых условий умерло 509 обитателей Хортицкого ретраншемента. Одно из кладбищ находилось и на Малой Хортице. Об интенсивности смертных случаев на верфи свидетельствуют воспоминания одного из немецких колонистов ХІХ столетия: «На о.Канцеровке я как-то наткнулся на человеческую кость, стал копать, прокопав с поларшина земли, вижу – широкая яма, а в ней семь человеческих костяков. На груди каждого лежит по несколько небольших медных пустых в середине пуговиц, видно было, что покойники одеты в какие-то суконные кафтаны, сукно было тонкое, пожелтевшее, все скелеты сохранились очень хорошо, особенно черепа…» (59, с.40). 

В войне 1736-1739 гг. Запорожской верфи так и не суждено было сыграть решающей роли. Ее строительство и начало деятельности приходятся на вторую половину кампании, время лишений и плачевного состояния армии. Мы не располагаем данными о количестве кораблей, построенных у Хортицы. Известно в то же время, что именно здесь большинство судов проходили текущий ремонт и комплектование. Однако, несмотря на то, что данные о ее работе достаточно скупы, она не могла не оказать влияния на последующее развитие флота империи. Похоже, только с появлением «крепостицы у Вышних Хортиц» в Петербурге начали всерьез задумываются о военном кораблестроении за порогами Днепра. К середине XVIII столетия южные границы России шагнули слишком далеко вперед. Брянское кораблестроение отошло в историю, уступив место украинским  верфям. 

История находки

За шесть лет, прошедших с момента подъема, то есть, с момента своего второго рождения, поднятое судно продолжило свою историю. Здесь мы коротко отметим основные этапы проекта «Запорожская чайка».

Если уж быть точным, то следует сказать, что началось все намного раньше, в конце шестидесятых годов. С тех пор подводные исследования в русле старого Днепра проводятся уже более 30-ти лет. Экспедицию подводных археологических работ (ЭПАР) в разные годы возглавляли Е.Спинов, Г.Шаповалов, Ю.Мазурик. С начала 90-х годов регулярные исследования этого района проводились под руководством В.Нефедова. По этой причине, благодаря богатому опыту работ и регулярной практике их проведения, находку нельзя считать случайной. И все же, фактор неожиданности присутствовал. Это связано с тем, что, с одной стороны, район нахождения судна многократно исследовался в предыдущие годы и являлся одним из наиболее изученных (54, с.113-114), с другой тем, что находка подобного уровня была обнаружена впервые.

Корпус корабля был найден в мае 1998 года заведующим отделом археологии Национального заповедника «Хортица» Валерием Нефедовым. Работы носили плановый, разведочный характер. Примечательно, что находка располагалась как раз под водолазной станцией, установленной в традиционном месте. Предварительные исследования судна проводились на протяжении всего сезона и имели целью установить его тип и целостность. Хронологическое определение не составляло труда, уже с первых дней было ясно, что лодка датируется 1736-1739 годом, а в 2001 году появилась возможность определить дату еще точнее. Куда более трудной задачей было типологическое определение. Первые выводы по этому поводу появились только к концу сезона. На счастье, в нашем распоряжении имелось два чертежа казацких лодок, выполненных в разное время А.Алатчениным и Г.Харламовым. Оба чертежа, по сути, и явились отправным пунктом в исследованиях. Может показаться странным, но параметры кормы, единственно выступающей из отложений, оказались удивительно близкими представленным на чертежах. Так как создание музея кораблей являлось заветной мечтой всех поколений ЭПАР, стремление поднять памятник, чего бы это ни стоило, представляется вполне очевидным. В конце года появились первые наброски проекта, получившего название «Запорожская Чайка». Естественно, никто из нас не пытался отождествить обнаруженный корабль с казацкой лодкой XVI - XVII веков, но и его принадлежность к истории казачества ни у кого не вызывала сомнений. Для популяризации проекта и привлечения денежных средств требовалась продуманная рекламная компания. Первым шагом в этом направлении явились съемки двадцатиминутного документального фильма «Запорожская чайка». Его производство стало возможным благодаря бескорыстной помощи одесского подводного клуба «Наварекс», работавшего по руководством Сергея Грабовецкого и Запорожской телекомпании «Сичь -TV». Осуществлением проекта заинтересовался  директор Культурного центра «Хортица» В.Козырев. Благодаря его помощи, в марте 1999 года состоялась пресс-конференция и демонстрация фильма. Уже спустя полмесяца, информация о находке появилась в центральных газетах и на телевидении. Так как практики спасения подобного исторического объекта на Украине не было, в основе проекта лежал опыт подъема знаменитой «Васы» и раскопки голландского индиамена «Амстердам», затонувшего у берегов Англии. Основные мероприятия проекта сводились к следующему: 

1. Создание фонда и национального комитета;

2. Проведение подводных исследований и подъем корабля;

3. Консервация и реставрация памятника;

4. Экспозиция в музейных условиях;

Срок осуществления проекта – 3 года. 

При активной поддержке общественности, программа стремительно набирала обороты. В апреле того же года состоялось первое заседание Национального комитета «Запорожская чайка». Сопредседателями проекта были выбраны: директор Культурного центра «Хортица» В.Козырев и народный депутат Украины А.Кучеренко. Кроме них, членами комитета стали: Глава правления Запорожского научного общества им. Я.Новицкого д.и.н. А.Бойко, заведующий отделом ИА НАН Украины, д.и.н. Д.Телегин, декан исторического факультета ЗГУ, д.и.н. Ф.Турченко, директор Запорожского краеведческого музея д.и.н. Г.Шаповалов, научный сотрудник ИИ НАН Украины, д.и.н. О.Апанович.  В состав рабочей группы включены: заведующий отделом археологии НЗХ В.Нефедов, он же руководитель работ, научные сотрудники Д.Кобалия, М.Остапенко, лаборанты Д.Гришко и В.Чжан. Наиболее трудоемкие подводные мероприятия взялся осуществить Пятый Отряд Подводных и Гидротехнических Работ. Его командой руководил А.Осипов. 

Летом 1999 года проводились дополнительные исследования, Региональным фондом «Допомога» было закуплено 12 тонн дорогостоящего консерванта. Экспедиция начинает свою работу 11-го сентября. По решению Национального комитета, подъем предполагается осуществить через месяц, на праздник Покровы. Столь сжатые сроки существенно осложняли задачу, а некоторые мероприятия становились просто рискованными для подводников. Удивительной динамичности и колориту этой экспедиции посвящена отдельная статья, опубликованная в 3(9)-м номере русского подводного журнала «Октопус» за 2000 год. Несмотря на все превратности, 13 октября 1999 года корпус судна был поднят со дна Днепра. Подъем осуществлялся в присутствии представителя Президента Украины, губернатора области и городских властей. За подъемом одновременно наблюдало около 2-х тысяч человек. С этого момента корпус судна постоянно обливался водой с целью предотвращения усушки. Еще через неделю его помещают на понтон и буксируют на центральную набережную города. Торжественная презентация находки состоялась 7 ноября.
Эту же дату можно считать началом консервации корпуса, проводившаяся под открытым небом вплоть до июля 2000 года. Несмотря на экстремальные условия, его удается сохранить в неплохом состоянии, однако полностью избежать усушки все же не удалось. В декабре 1999 года судно доставлено на территорию Театра «Запорожские казаки», где, по согласованию с Национальным заповедником «Хортица», решено построить специальный реставрационный эллинг. С обретением «почвы под ногами» эстафета монтажно-технических работ переходит к Запорожскому Алюминиевому комбинату. Председатель правления комбината И.Бастрыга уделяет проекту всестороннее внимание. В кратчайшие сроки изготовлен стапель, летом 2000 года начато строительство эллинга. Спустя год после своего второго рождения лодка наконец-то обрела дом!

Из-за проволочек со стороны руководства Национального заповедника «Хортица» во главе с Г.А.Кропивка и отсутствия достаточного финансирования, дальнейшие работы по консервации корпуса несколько затянулась. Казалось странным, как только столь уникальный памятник истории был передан государству и поставлен на учет, последнее перестало о нем вспоминать. Работы продвигались крайне медленно. К 2002-му году состояние дерева удалось стабилизировать. Летом этого же года саботаж тогдашнего директора заповедника и полное отсутствие взаимопонимания с его администрацией вынудили участников проекта практически в полном составе уволится из отдела археологии и создать независимую общественную организацию «Институт подводных исследований». На тот момент древесина была пропитана жидким и полужидким консервантом ПЭГ-400 и ПЭГ-1500 или, иначе говоря, оставалась мокрой и мягкой. Значительно продвинуться вперед удалось с середины 2003 года. В это время большая часть деталей корпуса были пропитаны консервантом наиболее плотной фракции ПЭГом-4000. Хорошей проницаемости консерванта способствовала жаркая летняя погода. Наконец-то деревянные предметы обрели прочность, стали легче и, вместе с тем, тверже. Особенно хорошо показала себя пропитка дуба. Одновременно с этим организована перестановка корпуса на стационарный стапель. Были подготовлены специальные лекала для изготовления кильблоков, а в августе 2003-го года лодка впервые встала на ровный киль; все предыдущие годы она продолжала висеть на лентах-полотенцах. Драматические события осени 2004 года не замедлили сказаться и на жизни хортицкого заповедника. С приходом нового руководства работы по спасению казацкой лодки были возобновлены с новой силой. Разработана программа завершения консервации корабля, не за горами следующий этап работ – этап реставрации. 

Биографии

Петр Петрович Бредаль

По происхождению норвежец. В 1703 году был приглашен Крюйсом и поступает на службу в чине унтер-лейтенанта. Со слов Голштинского оберкамергера Берхольца, Бредаль был весьма приятным и любезным человеком. В 1705 году становится лейтенантом галерного флота и командует бригантиной, с 1711 - двумя. Зарекомендовав себя как хороший морской офицер, вместе с Крюйсом посещает азовскую флотилию. Через два года переведен в капитаны третьего ранга. На фрегате «Св. Яков» действует в шведских шхерах. В 1714 году награжден золотой медалью и двадцатью пятью червонцами за участие в гангутском сражении. Командует эскадрой из семи кораблей балтийского флота, успешно руководит десантными операциями на Готланде и захватывает несколько шведских киперов, среди которых: «Единорог», «Эсперанс» и «Стокгольм-Галей». В это же время, принимает непосредственное участие в закупке английских судов и найме морских служителей. 23 ноября 1716 года шнява «Принцесса», которой командует Бредаль терпит кораблекрушение, команде и капитану удается спастись. С мая 1720 года назначен капитаном первого ранга, а после заключения Нейштадтского мира – капитан-командором. В 1724 становится членом Адмиралтейской конторы, однако вскоре разжалован в матросы за избиение капитана Лоренса. Спустя два месяца прощен. В 1728 году Бредаль получает указ следовать в Голштинию для «взятия тела Ее Высочества царевны Анны Петровны». Во втором пункте значилось: «когда тело Ее Высочества на корабль поставится получа от Ее ж Королевского Высочества позволение, с согласия Господина Генерал-майора Бибикова, следовать к кронштадтскому порту» (48,с.266). Спустя два года ему доводиться увидеть еще одну королевскую особу, будущую Императрицу России Анну Иоанновну. На его корабле она прибывает в Петербург. С этого времени Бредаль командирован начальником Ревельского порта. В 1732 он назначен командиром порта в Архангельске, который и был им основан в том году. Перед русско-турецкой кампанией переведен в Брянск, где закладывает верфь. После смерти М.Х.Змаевича, работает в Таврове (51). Пользуется уважением Миниха и Манштейна. 12 мая 1736 года Азовская флотилия под командой П.П.Бредаля осадила Азов. 13 мая контр-адмирал на одной из галер подходит к крепости, откуда, как писал сам Бредаль: «из пушек по нас палили весьма жестоко» (50, с.112). По ходатайству Манштейна, 16 февраля 1737 года назначен вице-адмиралом. Летом 1737 предпринимает неудачную экспедицию в Крым. 29 июня большая часть флотилии гибнет у местечка Сальси-Денис. С берега морские команды стойко отбивают атаки турецкой эскадры. После окончания войны, с 1740 по март 1741 года, возобновляет участие в работе Адмиралтейств-коллегии, после чего переезжает в Архангельск и возглавляет порт. Пожалован орденом Св. Александра Невского. В 1742 году руководит неудачной экспедицией в Кале, переведен в запас и работает в коллегии. 6 апреля 1753 года суд возобновляет рассмотрение инцидента с Кале, однако через три года Бредаль умирает  в Санкт-Петербурге. Посмертно оправдан.

Яков Саввич Барж

По происхождению простолюдин, в последствии один из наиболее талантливых морских офицеров послепетровской России. В 1706 году в числе первых едет учится морскому делу за рубеж «за своею охотою» (49, с.581). После учебы переведен в  навигаторы. С декабря 1714 года лейтенант, но его жалование остается прежним и составляет 15 рублей 50 копеек. В 1719 повышен до капитан-лейтенанта. Командует фрегатом «Самсон». Во время торжества Нейшлотского мира, в 1721 году, переведен в капитаны III ранга, а четырьмя годами позднее - капитан II ранга на петровском корабле «Не тронь меня!». С этого времени постоянно служит на Балтике. В начале русско-турецкой войны отправлен к Н.Сенявину, находившемуся в этот момент в Брянске. Незадолго до этого получает выговор за своевольную подпись капитаном I ранга и полковником. Успешно участвует в боевых операциях в низовьях Днепра. Захватывает несколько турецких кораблей. После смерти Дмитриева-Мамонова в 1739 году назначен контр-адмиралом. В донесении Адмиралтеств-коллегии Ее Императорскому Величеству значится следующее: «Команда при днепровской флотилии по смерти контр-адмирала Дмитриева-Мамонова поручена по старшенству имеющемуся там капитану Якову Баржу. А как он служил во флоте с 1714 года, а капитаном с 1721 года, и оный состояния добраго, знающий морскаго искусства и по линии, по старшинству и по достоинству в чин контр-адмиральский следует» (32, с.675). 1738 и 1739 годы проводит в штабе на Хортице. После окончания военных действий, с 1741 года, определен начальником Кронштадского порта и, спустя два года, на той же должности в Ревеле. Организует морские походы против Швеции. Под Ревелем берет на абордаж 24-х пушечный шведский фрегат «Ульрихсдаль». С 1747 года в чине вице-адмирала командует флотом. Через год пожалован орденом Св. Александра Невского. Пользуется благосклонностью императрицы Елизаветы. Умер Яков Саввич Барж в Санкт-Петербурге, в 1755 году.

Петр Гаврилович Кашкин

Начинает службу в 1716 году гардемарином. Направлен на практику в галерный флот Венеции. Уже через четыре года становится унтер-лейтенантом галерного флота России. С 1729 лейтенант, начальник Исакиевского моста в Санкт-Петербурге. В 1737 году вместе с капитаном Луниным откомандирован в Брянск для строения судов. Здесь он и работает до окончания войны. После этого становится капитаном полковничьего ранга при галерном порте. Участвует в русско-шведской войне 1742-1743 годов, ранен в ногу. Из-за ранения вынужден подать рапорт об отставке, но оставлен при флоте. В 1747 году с 35-ю галерами направлен в Ревель, где и остается на три года. Второе прошение об отставке. Получает разрешение на одногодичный отпуск. С 1753 года назначен капитан-командиром и директором Адмиралтейской конторы. Спустя три года, возвращается в галерный флот. В конце 50-х годов в чине контр-адмирала руководит описанием побережья  от Кенигсберга до Пилавы и составляет карты. После окончания этих работ до 1760-го года руководит постройкой судов в Мемеле. С 1760-го по 1761 год получает второй одногодичный отпуск. Вернувшись, становится членом Адмиралтейств-коллегии. В 1762 награжден орденом Св. Анны. Оставил службу в чине вице-адмирала и вскоре умер. Произошло это в 1763 году.

Василий Афанасьевич Дмитриев-Мамонов

В 1708 году определен на работу в датскую морскую службу, проживает в Амстердаме. Здесь он совершает пять морских походов. В 1715 произведен в поручики, через год в унтер-лейтенанты. С января 1719 – лейтенант. 29 сентября 1722 года Петр I с супругой отправляется в Астрахань на яхте Гаврилы Лопухина. Яхту конвоируют островские лодки под командованием генерал-майора Дмитриева-Мамонова. Прослужив пять лет, получил чин капитан-лейтенанта. Участвует в экспедиции в Гилян. По протекции Н.Сенявина переведен в советники адмиралтейской конторы в 1728 году. В 1734 назначен командиром Кронштадского порта. К этому времени Дмитриев-Мамонов получил ранг контр-адмирала (1728 г.). С началом боевых действий против Турции Дмитриев-Мамонов направлен в Тавров, где занимается скорейшим устроением флотилии. По приезду на верфь 17 февраля 1738 года, Миних объявил в коллегии, что не возлагает на тамошнего начальника (т.е. Дмитриева-Мамонова) ни малейшей надежды и считает не способным к нынешней военной экспедиции. На его место направлен З.Д.Мишуков. В конфликт на стороне Дмитриева-Мамонова вмешивается Сенявин и ему удается сгладить напряжение. После смерти последнего в 1738 году, Дмитриеву-Мамонову переданы его пост и все полномочия по флотилии. Однако долго занимать этот пост ему не пришлось. Как и предшественник, Дмитриев-Момонов скоропостижно скончался от чумы 18 января 1739 года. 

Наум Акимович Сенявин

Наум Сенявин был первым российским капитаном, одержавшим победу на море. Личный друг Петра. Отличался дерзким характером. Свою службу начинает в 1699 году, поступив солдатом в Бомбардирскую роту Лейб-гвардии Преображенского полка, после чего уходит матросом во флот. В звании унтер-офицера задействован в атаке на Выборг (март 1706 года). Значится и как участник абордажа бота «Эсперанс», ранен в руку. После этого боцман на «Мункере», личной шняве Петра.  Его жалование в это время составляет                                          96 рублей в год. 1 марта 1708 года, перед военной компанией поручик Сенявин переезжает в Воронеж. Во время одного из сражений его судно тонет. Отличился взятием шведского ретраншемента, ранен в ногу. 29 августа 1708 года, будучи капитаном бригантины, препятствует переправе шведов через Неву. В 1709 году сопровождает Петра в Азов. После победы в Полтавской баталии пожалован в шаутбеахты и  генералы от армии. Над его палаткой впервые появляется собственный флаг. Через год, в составе команды «Мункера» принимает участие во взятии Выборга. 1711 год проводит в Прутском походе, после чего занимается закупкой кораблей для российского флота в Копенгагене. 19 февраля 1712 года присутствует на свадьбе Петра в числе шаферов. 21 мая 1714 года, соединившись в Ревеле с кронштадтским флотом, сражается при Гангуте. 1 мая 1715 года назначен капитаном на «Ингерманландию». Вместе с Бредалем организует закупку судов и пушек в Англии. Петр писал им: «Понеже надо нам две шлюпки английских, которые там купите, а именно одну двенадцативесельную, другую десятивесельную, и чтоб оные были без золота, только самого доброго мастерства, чтоб на каждую было весел на три перемен» (48, с.88). С мая 1718 года переведен в капитаны II ранга с жалованием 25 рублей в месяц. 24 мая 1718 в Эзельском сражении взял три шведских корабля и уже 17 июня «за добрый почин русскаго флота» пожалован в  капитан-командоры. Спустя год командует эскадрой. Награжден орденом Св. Александра Невского. Во время торжественной встречи «дедушки русского флота» 11 августа 1723 года находится в составе команды ботика. С 1729 по 1731, выполняя поручение вице-адмирала Сиверса, работает в Воронеже, заведует галерным портом. В 1732 году получает звание адмирала галерного флота. Участник компании 1734 года. Начало русско-турецкой войны встретил в Таврове, где возглавляет Полевое адмиралтейство. В 1738 году, заболев чумой, скоропостижно умирает в Усть-Самаре.
Бурхард Христофор фон-Миних

[image: image20.jpg]


Родился в 1683 году в графстве Ольденбургском. Дворянское звание отец Миниха получил только в 1702 году. С шестнадцати лет служит сначала во Франции, а затем в гессен-дармштадтском корпусе в чине капитана. Участвует в войне за испанское наследство. В 1721 году, по предложению Петра I занимает должность генерал-инженера, чему несказанно рад. Через два года ему поручено достроить Ладожский канал, незаконченный любимцем Меньшикова Писаревым. Естественно, в лице Меньшикова он наживает заклятого врага. Несмотря на это канал все же был достроен. Петром II назначен главным директором над фортификациями. В начале царствования Анны Иоанновны сближается сначала с Остерманом, а затем с императрицей и Бироном. С 1731 назначен председателем комиссии по состоянию войска. Пишет новый порядок для гвардии, полевых и гарнизонных полков, учреждает Измайловский полк и 20 полков украинской милиции. В компании 1734 года взял Данциг. После неудачного похода Леонтьева в начале русско-турецкой войны Миниху приказано передвинуть свои войска на Украину и возглавить командование. Там он: «Сошелся с запорожцами и при их помощи стал совершать походы на Крым, затем взял Очаков, овладел Хотином (1739) и пр.» (52). В начале войны становится инициатором создания новоманерных судов для Днепровской и Азовской флотилий, уделяя, при этом, огромное внимание флоту. Как пишет Е.Аренс: «Командующий нашей армией в Турецкую компанию 1737 года фельдмаршал Миних тщетно доносил правительству, что успех будет на той стороне, которая «на море сильнее быть может» (53, с.33). В то же время, главнокомандующий отличался жесткостью с солдатами, которые во множестве гибли от голода, холода и болезней. Только за время похода в Бессарабию погибло 11060 солдат и 5000 казаков (52). Это сказывается на его репутации. После побед 1739 года мечтает о взятии Константинополя, но надеждам осуществиться не суждено. После смерти Анны Иоанновны совершает переворот против Бирона и провозглашает императрицей Анну Леопольдовну. В этот момент он на короткое время становится самым влиятельным человеком в России. После переворота Елизаветы, сослан в Пылым. Здесь он ревностно молится, обучает крестьянских детей и посылает такое количество прошений о помиловании, что в 1746 году они были запрещены. Возвращен из ссылки в 1762 году и восстановлен во всех правах Петром III. Очередной переворот сближает его с императрицей Екатериной II и делает главнокомандующим ряда портов и Ладожского канала. Принимает участие во всех ее начинаниях, рекомендует учреждение государственного совета. Свою удивительную жизнь при пяти императрицах и трех императорах России Бурхард Миних закончил в 1767 году и был похоронен в своем имении недалеко от Дерпта.
Андрей Алатченин
Андрей Алатченин (в других работах: Алатченинов, Алатенцев, Алаторцев) был наиболее яркой фигурой в гребном кораблестроении России. По происхождению простолюдин. В 1714 году плотничает на верфи Казанского адмиралтейства. Замеченный Черкасовым, становится его учеником, обучаясь французскому маниру постройки. Через шесть лет он уже самостоятельно начинает строить суда. В 1720 году как ученик I класса отправлен в Петербург, где на галерной верфи работает у венецианского мастера. Приходит к выводу, что «французские галеры венецианских галер суптильнее и не столь деревисты…» (28, с.165). В 1731 году становится самым молодым в истории России галерным мастером и недолго возглавляет Киевскую верфь. Необходимость строительства балтийского флота заставляет его вернуться в Санкт-Петербург. Спустя два года переведен в Тавров, где организует строительство Азовской флотилии. В Таврове и на Малом Икорце, совместно с подмастерьем Харламовым строит 15 транспортных судов, кайки и до 500 казачьих лодок собственного проекта. Еще несколько десятков лодок строятся в Брянске. После завершения войны с Турцией руководит Галерным двором в столице. В 40-е годы 62 галеры, построенные Алатчениным, участвуют в боевых операциях против шведов. С этого времени он непрерывно работает в Санкт-Петербурге и является главным строителем гребных судов. В 1745 году, например, по собственному проекту им построена галера для наследника престола Петра Федоровича. 

За заслуги в постройке судов, всегда отличавшихся легкостью и ходкостью, Алатченин был пожалован в бригадиры, беспрецедентный случай для галерных мастеров! (44, с.74). В это время его денежный доход вчетверо превышает доход коллег. Отдав работе более пятидесяти лет жизни, Андрей Алатченин скончался в 1766 году.

Заключение

В заключении подведем краткие итоги нашей, еще далеко не завершенной работы. Итак, несмотря на массу, казалось бы, не решенных вопросов, находка все же приоткрыла свои тайны. Корпус судна по своим обводам совпадает с чертежами галерного мастера Алатченина и подмастерья Харламова и, таким образом, является «новоманерной казацкой лодкой». Узкое, веретенообразное судно, внешне напоминающее скампавею, имело запутанную и несколько необычную «родословную». Его прямыми предшественниками, очевидно, были кайки Дипонти и кайки самого Алатченина, отличавшиеся лишь наличием шпирона и тандалета, то есть чисто галерными атрибутами. У нас есть все основания полагать, что корпуса у этих судов были близки между собой, как близки по стилю картины одного живописца. «Дальними родственниками», если можно так выразиться, скорее всего были венецианские галеры и «островские» лодки, ведь Дипонти был венецианским мастером и разработанные им кайки должны были как раз и заменить последние. Наконец, островские лодки являли собой не что иное, как балтийский вариант казацких лодий и строились для ведения боевых действий в шхерах. Прочитав все вышесказанное, иной любитель старины еще раз отметит, что это судно едва ли можно называть чайкой, тем более, запорожской. Однако, что же такое «чайка» и как она выглядела? Всякому, кто хоть немного разбирается в старинном кораблестроении, хорошо известно, что этот термин имеет…опять таки, совсем не украинское, но средиземноморское происхождение. Более того, во многих средиземноморских странах с ним связаны свои, самобытные типы судов, существовавших в разное время. К сожалению, у нас нет ни одного чертежа запорожской чайки, имеются только ее описания. В известной работе Гийома де Боплана термин «чайка» отсутствует. Он упоминает как раз о казацких лодках и приводит рисунок одной из них. Мы даже рискнем высказать простой и не совсем удобный тезис – классическая запорожская чайка скорее миф, чем реальность. История не терпит упрощений, не терпит она и разного рода идеологических схем. Несмотря на всю запутанность темы, что, впрочем, как раз и является нормальным, поднятое судно все-таки называли «казацким» и фрагменты именно казацких люлек были найдены внутри него.

Как и многие корабли тех лет, новоманерная казацкая лодка, этот продукт эксперимента, оказался не совсем удачным. Причиной тому была целая вереница факторов, не столько проектного, сколько военно-стратегического плана. Во-первых, это были не те суда, которые требовались для боевых действий против турецкого флота. Как и дубель-шлюпки, они вряд ли могли противостоять крупным линейным кораблям противника. Первый петровский флот или «морской караван», построенный, кстати, здесь, на юге, также состоял из большого количества малых парусно-гребных судов, в том числе и казацких, однако в него входили и сравнительно крупные корабли: галеас «Св. Апостол Петр» и 22 галеры. Спустя только три года после взятия Азова, в его гавани стояли 60-ти и 80-ти пушечные корабли. Позже строительство крупных парусников планирует и главнокомандующий, граф фон-Миних. Но он запрашивает такое количество кораблей и в такие сроки, что это едва ли можно назвать реальным. Из-за нехватки материалов, специалистов и снаряжения большинство из них строятся с сильным опозданием и выходят слишком поздно, чтобы успеть к половодью. Драматический переход через пороги Днепра сводит на нет все усилия. Почти четверть команд умирает от тяжелых условий перехода. Примерно то же самое происходит и с Азовской флотилией. В этой ситуации все бремя и, следовательно, все претензии ложатся на маломерные корабли. Именно на дубель-шлюпки и казацкие лодки пытаются списать все неудачи первых лет кампании. Следуя этой логике, два талантливейших корабела, какими были Алатченин и Броун, не справились с работой? Очевидно, это было не совсем так. Второй причиной, в каком то смысле вытекающей из первой, являлась сама организация работ, когда за неимением квалифицированных работников лодки строились солдатами из ближайших полков. От этого неминуемо страдало качество. И все же, Днепровской флотилии, а значит и большинству маломеров, суждено было сыграть свою роль. Стратегическая задача сдерживания турок на море была достигнута, пусть большой ценой и пусть не совсем талантливо, факт остается фактом.

Ну, а что же в дальнейшем? В дальнейшем работы продолжаться. К моменту написания этих строк проект «Запорожская чайка» едва ли перевалил за середину. Подходит к концу консервация судна, за этим последует реставрация и, наконец, завершающая - экспозиционная часть работ. Где мы увидим собранный и подготовленный к просмотру корабль? Может быть, он останется здесь и послужит началом создания Музея судоходства на Днепре или, возможно, мы увидим его где-нибудь в центральной части столицы – это уже не так важно. Мы надеемся, что наша работа не окажется только малозначительным эпизодом в истории украинской гидроархеологии, и что она позволит каждому из нас хотя бы на секунду почувствовать себя вне преходящего и даст возможность украдкой заглянуть за рамки времени.


В 2003 году, еще до завершения проекта «Запорожская чайка», Институт подводных исследований совместно с Охранной археологической службой Института археологии НАН Украины приступили к осуществлению проекта подъема русской бригантины I пол. XVIII ст. Этот корабль был обнаружен во время подводных работ на Старом Днепре. Большой интерес к работам проявила и российская сторона. 6 ноября 2004 года бригантина была поднята на поверхность и заняла свое место в реставрационном ангаре возле «чайки». Похоже, мечта о создании музея судоходства начинает постепенно воплощаться в жизнь.
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Осуществление столь крупного мероприятия, каким является проект «Запорожская чайка», было бы невозможным без содействия и помощи со стороны.  За два года работ помощь и поддержку проекту оказали многие организации и частные лица. 

Генеральными спонсорами и прямыми исполнителями спасательных работ является ОАО «Запорожский алюминиевый комбинат» во главе с Иваном Бастрыгой. Конструкторское бюро комбината в кратчайшие сроки разработало все базовые конструкции и технологию подъема. Нельзя не отметить и Региональный фонд «Допомога», сумевший закупить дорогостоящий консервант и необходимое снаряжение. Всестороннее содействие проекту с начала его реализации оказывал и продолжает оказывать Народный Депутат Украины Алексей Кучеренко. Идейным вдохновителем проекта является директор Культурного центра «Хортица» Валерий Козырев, человек, благодаря которому идея превратилась в реальность. 

Авторы проекта выражают глубокую признательность представителям масс-медиа за проявленный интерес и понимание важности подобных работ. Особую благодарность мы выражаем компании «Сичь-ТВ» и телеканалу «Запоріжжя». Первая подводная съемка, показанная на пилотной пресс-конференции в 1999-м году, проводилась специалистами одесского Подводного клуба «Наварекс» во главе с опытным водолазом Сергеем Грабовецким. На протяжении подводного этапа работ видеоряд обеспечивал подводник с большим стажем, фотохудожник из Донецка Игорь Резник. Компьютерную поддержку и интернет-время предоставил наш многолетний партнер «Бизнес Компьютер Сервис ЛТД». 

В составе участников экспедиции на добровольных началах работали представители Запорожского Войска Низового, казаки Александр и Николай. Подводные и камеральные работы осуществляли Александр Говоруха, Юрий Вилинов, Роман Додонов, Олег Якименко, Виталий Нефедов, Виталий Чжан, трагически погибший четыре года спустя, Дмитрий Гришко и Геннадий Ушаков. Все они заслуживают всяческого уважения и радушия с нашей стороны.

Кроме того, мы не можем не указать на высокий профессионализм и качество работы Пятого Экспедиционного отряда, выполнявшего наиболее сложные технические операции под водой.

Научная поддержка была оказана со стороны директора Запорожского областного краеведческого музея Георгия Ивановича Шаповалова, декана исторического факультета ЗГУ Федора Турченко, главы Научного общества им. Я.Новицкого Анатолия Бойко и его заместителя Владимира Мильчева, а также судомоделиста Андрея Андреева. Активное участие и интерес к проекту проявили российские коллеги из Центрального Военно-морского музея в Санкт-Петербурге: Леонид Шустер и  Александр Ларионов. 
На втором этапе, когда судно оказалось на берегу и, как ребенок, требовало постоянного ухода и заботы, нас поддержали директор спортивной базы ДСС В.Передерий и директор Конного театра «Запорожские казаки» Юрий Капешинский. Именно на территории конного театра два поднятых корабля обрели крышу и в настоящее время подвержены восстановительным операциям.

К 2004 году завершена большая часть планируемых операций по консервации «чайки». Сейчас сложно сказать, как сложится дальнейшая судьба находки, однако, мы уверенны, что все пройдет удачно, эта уверенность  имеет надежную основу.
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