«Есть только миг между прошлым и будущим.
Именно он называется жизнь!»

Л. Дербенёв

МОЁ БЕСКОНЕЧНОЕ ПЛАВАНИЕ.
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ВСЕМ ВЕЛИКИМ И БЕЗВЕСТНЫМ
ТРУЖЕННИКАМ МОРЯ,

ПИСАВШИМ ИСТОРИЮ МОРЕПЛАВАНИЯ

КИЛЯМИ СВОИХ КОРАБЛЕЙ,

ПОСВЯЩАЮ СВОЮ КОЛЛЕКЦИЮ.
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     Если взять в руки глобус Земли, и покрутить его, то без труда будет видно, что большая часть его поверхности окрашена в синий цвет – цвет воды, которая занимает две трети поверхности планеты. Всё живое зародилось в воде, всё живое вышло из воды, организм человека на шестьдесят процентов состоит из воды, без воды нет жизни. И может нашу планету стоило назвать «Вода»? Люди всегда стремились жить у воды  и с древних времён научились перемещаться по воде. Сначала это были робкие попытки плавать на обломках деревьев, упавших в воду, потом были первые пробы строительства простейших плотов и лодок выдолбленных из стволов деревьев или изготовленных из костей и шкур животных. И прошла не одна сотня, а может и тысяча лет, прежде чем Человек изобрёл Парус.
 Всё гениальное просто. Проста и идея паруса – запрячь ветер. Но подлинными гениями были безымянные остромыслы разных народов, сумевшие в бесплотной воздушной струе увидеть ту силу, что сможет работать, двигать будущие суда.

   Слава парусу, увлекшему вперёд корабль цивилизации! Изящные корабли под белым облаком парусов – подлинные произведения искусства.
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   Океан всегда и манил человека и в тоже время пугал просторами, границ которых люди долго не могли себе представить. Прошли тысячелетия, прежде чем человек получил возможность уходить далеко в море и возвращаться в порт, который он покинул месяцы, а может и годы тому назад. В борьбе с ветром, волнением, льдами родилось мореплавание. Уже на заре мореплавания проявилась тяга человека к познанию неведомого. В течение тысячелетий она влечёт его вперёд, наперекор подстерегающим опасностям и лишениям. Место павших занимают новые смельчаки, и начатое дело всегда, пусть десятки и даже сотни лет спустя, доводится до конца.

   Именно такие люди, порой сами того не сознавая, писали историю мореплавания килями своих кораблей. Они были первооткрывателями новых земель, и имена многих из них увековечены на картах мира. Но большинство «тружеников моря», сыгравших свою незаметную роль в истории географических открытий остались в безвестности.
   Мореплавание всегда было занятием лишь сильных и мужественных людей, способных в любую минуту бросить вызов грозной стихии. Море любят очень многие. Одни плавают по нему, другие строят корабли, третьи… третьи тоже строят корабли, только величина их в десятки, а то и в сотни раз меньше настоящих. Строительством моделей судов люди занимались ещё в древнейшие времена, но тогда это занятие было связано с религиозными обрядами. В Южной Месопотамии при археологических раскопках была обнаружена серебряная модель гребного судна, изготовленная за 4000 лет до нашей эры. Внутри египетских пирамид также находили множество моделей судов, построенных для совершения обрядовых церемоний; возраст отдельных моделей превышает 3000 лет. Модели судов археологи находили в захоронениях Южной и Центральной Италии, в Греции. В музеях Англии и Франции, Дании, Голландии и России, прибалтийских городов хранятся модели судов, изготовленные в средние века.
   В эпоху Великих географических открытий в связи с развитием науки и техники получает значительное развитие строительство судов, начинают совершенствоваться их модели, которые стали выполнять по расчётам и чертежам, со всеми подробностями.

   Начиная с XVII века, во всех странах к изготовлению моделей судов относятся как к созданию произведений искусства. Поэтому модели, с тех пор, бережно сохраняют в музеях и частных собраниях.
   Невозможно сейчас вспомнить, когда же я впервые начал обращать своё внимание на корабли. Помню, только, что это началось в раннем детстве. Может во мне просыпались «души» предков, а может просто детское любопытство не давало покоя, но всегда, с замиранием сердца, засматриваясь на изображения и модели парусников, во мне горело желание построить хотя бы один корабль! С завидным усердием я строгал ножом чурбачки и дубовую кору, резал пальцы, натирал мозоли, зализывал раны, но продолжал своё дело. Так и рождались мои первые «лодочки» и «буксирчики», которые потом отправлялись в далёкие плавания по весенним ручьям и лужам, а самые достойные принимали участие в школьных выставках. Но всё равно, это было всё не то…, я находился в «творческом поиске». Сколько продолжался бы он, я не знаю, но помог, как всегда случай. Однажды, мой старший брат Дима, придя с работы, сказал мне: «Сегодня, проходя мимо магазина «Пионер», я видел в его витринах выставку поделок ребят, занимающихся во Дворце пионеров. Среди этих поделок есть и модель парусника. Сходи, посмотри!» я уговорил своего друга Серёгу вместе пойти на эту «экскурсию». Сколько времени я простоял, разглядывая этот корабль, я не помню, но этот день изменил мою жизнь навсегда. Этот небольшой кораблик произвёл на меня такое сильное впечатление, что я помню его до сих пор. Я очень захотел построить нечто подобное, но с чего начать, не знал. Своими мыслями я поделился с другом, на что он мне ответил, «Что может быть проще! У меня в сарае лежит поломанный парусник, я тебе его отдам. И мать ругать не будет, и мусора меньше». Тот корабль представлял жалкое зрелище: корпус разбит, паруса грязные, такелаж перепутан, рангоут переломан. Вот эту драгоценность я и принёс домой. Это был май 1975 года. С этого момента и началось моё бесконечное плавание. Мои мудрые родители не отругали меня, не вытолкали с шедевром  на помойку, а отнеслись с пониманием и одобрением. Все летние каникулы, живя у бабушки, я восстанавливал этот корабль, сначала просто интуитивно, а вскоре по подаренной братом книге «От драккара до крейсера». Это была моя первая книга по судомоделизму, которую я храню до сих пор. В этой книге описывается краткая история мореплавания, даны чертежи, инструкции и рекомендации по строительству моделей судов, краткий морской словарик.
   Я с головой нырнул в морскую стихию. Читал художественные и технические книги и журналы, занимаясь самообразованием. В кружок принципиально не записывался. И конечно же продолжал строить корабли. Не всё получалось сразу. Спросить было не у кого. Корабли получались неказистые, но с каждым разом всё лучше и лучше. Постепенно отрабатывалось мастерство, навыки, вырабатывался определённый стиль и почерк, прибавлялись теоретические знания. Интересно было всё, не только техническая сторона того или иного судна, но и их история, биографии и судьбы людей, ходивших на этих кораблях, земли ими открытые и описанные, этнос людей, живших на этих землях, животный и растительный мир и многое другое.

   Так, постепенно, я стал не только строить модели кораблей, но и собирать книги, чертежи, открытки, картинки, атласы, морские раковины и вообще всё, что связано с морем.

   Какие-то первые модели я дарил друзьям и знакомым, а какие-то оставались у меня. Так начала создаваться моя коллекция кораблей.
   Каждая модель проходит большой и сложный путь, прежде чем занять маленькое место очередного звена в длинной исторической цепочке. Вначале своего творческого пути, я руководствовался чисто детским интересом к тому или иному кораблю. 
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   Так появилась моя первая самостоятельная модель маленького военного российского корабля «Скорый», принимавшего участие в Крымской войне 1853 года. 
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   В начале 50 годов 19 века обострились русско-турецкие противоречия. Началась Крымская война, в которой против России на стороне Турции выступили Франция и Англия. Важную роль в развернувшихся боевых действиях сыграл русский военно-морской флот. Для выяснения намерений Турции на море, Черноморский флот выслал в сторону турецких берегов ряд крейсерских отрядов и эскадр с целью наблюдения за передвижением неприятельских кораблей. Особое внимание было обращено на Босфор и на пути, ведущие к берегам Кавказа. Одной из эскадр, находящейся в крейсерстве у кавказских берегов, командовал вице-адмирал Нахимов Павел Степанович. Он понимал огромное значение морального фактора в войне и очень высоко ценил качества русских моряков. Нахимов воспитывал моряков в патриотическом духе, прививал им любовь к родной земле, к русскому народу, к славным боевым традициям отечественного флота, учил тому, что необходимо на войне. Именно высокий моральный дух русских моряков, тактическое мастерство П.С. Нахимова позволили одержать блистательную победу в Синопском сражении 18 ноября 1853 года. Оно завершилось полной победой русского оружия. Турки потеряли 15 кораблей. Из 4500 человек экипажей более 3000 было убито и ранено. Многие попали в плен. Русская эскадра не потеряла ни одного корабля. Однако некоторые корабли имели серьёзные повреждения. Потери в личном составе были незначительны – 37 человек были убиты и 235 ранены.
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…Героическая оборона Севастополя… чтобы не пустить врага в город, командование Черноморского флота приняло очень трудное решение: затопить корабли на внешнем рейде, тем самым перекрыв вход в Севастопольскую бухту. С кораблей, олицетворявших гордость русского флота, были сняты экипажи и орудия, а сами корабли были затоплены. Все жители Севастополя молча стояли на берегу, созерцая эту ужасную картину. Плакали все, от мала до велика, не стесняясь своих слёз, не зная ещё какие тяжкие испытания и невосполнимые потери ждут их впереди.
    Эта война была проиграна, это было поражение безрассудства самодержавия, но не был сломлен дух русского народа, его любовь к России! После Крымской войны началось возрождение Черноморского флота. На смену парусу пришёл пар.
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   Прочитав статью про Великого генуэзца, появилась на свет моя первая «Санта Мария» Христофора Колумба.
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 Модель была построена по чертежам из журнала «Моделист-конструктор» «всего» за полгода. Потом была модель второго корабля первой экспедиции Колумба – «Пинта».
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 Колумб, решив опровергнуть догму, что Земля плоская, отважился впервые идти через море-океан. Великий Колумб до конца своих дней не знал, что он совершил величайшее открытие, которое изменит жизнь на Земле. Он просто хотел достичь Индии и «островов пряностей» идя на запад, за уходящим за горизонт Солнцем. Ему казалось, что этот путь более безопасный и короткий, чем путь на восток, через Европу и Азию. Пряности… тот, кто обладал ими в те далёкие времена, считался очень богатым человеком. Пряности ценились на вес золота! А еще с таинственного Востока везли шёлк и фарфор. Перед жаждой наживы не мог устоять ни монарх, ни нищий. Колумб не привез в Старый Свет ни пряностей, ни шёлка, ни фарфора. Он привез целую эпоху, эпоху Великих географических открытий! А ещё он привёз удивительные вещи из обихода живших в «Индии» людей.
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 Одним из таких предметов был гамак, который нашёл применение на флоте, как удобное ложе для сна. Другим же предметом был табак, курению которого индейцы приписывали целебные и чудодейственные свойства. И может быть, это зелье не прижилось бы в Европе, если бы Колумб не угостил бы табачком своего друга – Леонардо да Винчи. Так с «лёгкой руки» гения, беря с него пример, задымил весь Старый Свет. Реклама и в средние века сделала своё дело! После Колумба в Новый Свет ринулись тысячи и тысячи авантюристов – искателей лёгкой наживы. Из Нового Света в Старый потянулись караваны кораблей с золотом, сделавшие Испанию самой богатой страной.
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 Я взрослел. Из мальчика я превратился в юношу. Закончив школу, я продолжил своё образование в техникуме, ведь идти служить в армию надо имея специальность. Постигая азы будущей профессии, я параллельно строил модели, которые становились всё более сложными. И судьбы кораблей неразрывно связаны с судьбами тех людей, которые ходили под их парусами.
   В далёкие времена, когда география как наука только зарождалась, у людей было множество вопросов, ответы на которые они пытались найти ни сколько сидя у домашнего очага, а более доказывая свою правоту на деле, в море, у руля своего корабля.
Постепенно  на карте Земли стали исчезать «белые пятна». Северное полушарие было более или менее изучено, но вот, всё что находилось, за экватором было изведано мало. Учёные мужи того времени выдвинули теорию, что если в северном полушарии много суши, то и в южном должно быть столько же, иначе Земля перевернётся. Эту предполагаемую землю они назвали «Терра Аустралис Инкогнита» - «Неизвестная Южная Земля». Многие мореплаватели пытались отыскать эту землю. Но счастье улыбнулось только голландцу Абелу Янсону Тасману.
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   В начале 17 века на первый план в изучении географии Земного шара вышла проблема поиска и изучения Неведомой Южной Земли.

   В 1606 году голландец Виллем Янзон открыл Австралию, достигнув её северного побережья у залива Карпентария. Является ли она самостоятельным материком? Может это часть огромного неведомого Южного материка? И главное – чем богата Австралия? Все эти вопросы стояли перед голландским мореплавателем Абелом Тасманом, когда 14 августа 1642 года он выводил из Батавии свои корабли «Хеемскерк» «Зехан».

   Флагманским кораблём шёл «Хеемскерк» - старое, с полусгнившей палубой военное судно водоизмещением 60 тонн. Им командовал капитан Тьерксен Хольман. За ним следовал «Зехан» - трёхмачтовое транспортное судно водоизмещением 100тонн под командованием Геррита Янсзона.

   …мерно шумят волны, попутный юго-восточный пассат легко несёт вперёд корабли. Резкие крики чаек не могут нарушить раздумий Тасмана. «…итак, после Маврикия спустимся к пятидесятым широтам, здесь повернём на восток. Дойти до долготы восточной оконечности Новой Гвинеи. Затем на север, к таинственным Соломоновым островам…»

  Иные заботы одолевают капитанов экспедиции. Корабли старые: на Маврикии надо заменить сгнивший рангоут, починить такелаж. Чем-то их встретят южные широты? Недобрая слава у них! Ревущими, свистящими, неистовыми зовут их моряки!

   И вот остался позади остров Маврикий. Послушные попутному ветру «Хеемскерк» и «Зехан» отправились на юг.

   Две недели придерживались моряки этого курса, затем повернули к юго-востоку. Начали сбываться их худшие опасения. Всё реже проглядывало солнце. Ледяные ветры пронизывали моряков до самых костей. «Корабль,  - записал в своём дневнике Тасман, - до 17 ноября продвигался в густом тумане, свирепствовал штормовой ветер с градом и снегом».

   Штурман Вискер рекомендует начальнику экспедиции вернуться в низкие широты. С юга  и юго-запада идут большие волны. Только океанские просторы могут породить их. Впереди нет ни какой Южной Земли.

   После долгих размышлений Тасман решает нарушить инструкцию. Корабли разворачиваются в северо-восточном направлении. Именно это отступление от буквы инструкции привело к самым замечательным открытиям. Но Тасман всё ещё сомневается. Его корабли устремляются то к востоку, то вновь к северо-востоку.

   …Пожалуй, это был самый счастливейший день их плавания. Бездонное небо открылось над ними. Горячие лучи солнца быстро нагрели палубу. Нежились в тёплой синеве измученные матросы.

   В четыре часа дня раздался долгожданный крик: «Земля!» впереди лежал изрезанный глубокими заливами берег. Тасман заносит в дневник очередную запись. «Это первая земля, которую мы встретили в Южном море, неизвестная европейским нациям. Мы присвоили ей название Земля Антона Ван-Димена, который послал нас в экспедицию». Запомним этот день: 24 ноября 1642 года!

   Вандименова Земля (ныне остров Тасмания) была обитаема. Изредка над лесом обнаруживались дымки костров.

   Корабли Тасмана шли к северу вдоль восточного побережья открытой земли. Но встречные ветры заставили Тасмана повернуть. «Хеемскерк» и «Зехан» вновь устремились на восток. Через девять дней перед путешественниками вновь открылась неизвестная земля. Это была Новая Зеландия.

   Корабли всё более забирались к северу. За кормой осталась небольшая группа обитаемых островов, названная Островами Трёх Королей.

   В январе 1643 года мореплаватели достигли архипелага Тонга. Голландцы завязали тёплые отношения с островитянами. «Они были безоружны, спокойны и приветливы; наше оружие не вызывало у них беспокойства», - пишет в своём дневнике Тасман.

   Следующим был коварный и величайший архипелаг Океании – Фиджи. Мореплавателей подстерегали многочисленные рифы, атоллы и мели. С большим трудом они миновали их, всё, более приближаясь к экватору – широте, хорошо известной путешественникам, Новой Гвинеи, единственному ориентиру в долгом плавании.

   Обогнув с севера Новую Гвинею, Тасман лихорадочно ищет пролив между нею и Южной Землёй. Ему мешает юго-восточный муссон. Смирившись с неудачей, он приказывает взять курс на Батавию.

   Голландские купцы довольно прохладно встретили появление Тасмана и его доклад об открытых землях. Мореплавателю не удалось найти таких новых земель, с которыми можно было бы выгодно торговать, финансировать чисто исследовательское мероприятие было не в их правилах. Не ответил Тасман и на вопрос: какими богатствами располагают открытые им острова. Ни каких прибылей не принесла Ост-Индской компании и последняя экспедиция мореплавателя. Обследовав почти всё северное побережье Австралии, он так и не сумел обнаружить пролив, разделяющий её с Новой Гвинеей, поиск кратчайшего пути к Чили и к Вандименовой Земле не принёс успеха.

   Метко назвал английский историк Джордж Бейкер путешествия голландца «блестящей неудачей». Ему не посчастливилось в том отношении, что он обошёл Австралию кругом, так и не увидав её. Но он доказал, что она не имеет связи с предполагаемым Южным материком, что она самостоятельная, неведомая до этого часть света. Поэтому потомки справедливо называют Абеля Тасмана «Колумбом австралийского материка». Он открыл Тасманию и Новую Зеландию, острова Тонга и Фиджи, Новую Ирландию и Новую Британию. И тем увековечил своё имя в названиях географической карты мира, вписал его в ряд самых прославленных первопроходцев. Корабль Тасмана я и воплотил в следующей модели.
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   Размеры «Неизвестной Южной Земли» значительно уменьшились, но много ещё оставалось неисследованного и непознанного. Корабли под флагами разных стран бороздили просторы южных широт, разыскивая эту «благодатную» землю, представлявшуюся как рай. Россия тоже не стояла в стороне.
   Так появилась на свет модель шлюпа «Мирный», командиром которого был лейтенант Михаил Петрович Лазарев, впоследствии адмирал и основатель «лазаревской» школы военных моряков.
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Полную противоположность представляло плавание Беллинсгаузена и Лазарева. Фактически они ни разу не разлучались. Исключение представляет лишь небольшой отрезок пути с 5 по 29 марта 1820 года, когда шлюпы «Восток» и «Мирный» пошли к Австралии согласно договорённости параллельными курсами. При этом надо иметь ввиду, что корабли, по своим мореходным качествам сильно отличались друг от друга; и приходится только удивляться непревзойдённому искусству Беллинсгаузена и в особенности Лазарева, позволившему им не терять друг друга из виду  во время плавания среди частых штормов, туманов и льдов.

   Всего Беллинсгаузен и Лазарев плавали в южном полушарии 535 дней (в том числе южнее 60 параллели 122 дня, во льдах 100 дней) и пересекли Южный полярный круг 12 раз, а Кук, хотя и провёл в южном полушарии 1003 дня, однако южнее 60 параллели плавал только 75 дней, во льдах – 80 дней и пересёк Южный полярный круг всего 6 раз.

     15 декабря 1819 года шлюпы «Восток» и «Мирный» подошли к острову Южная Георгия, бегло осмотренному Куком. Вблизи Южной Георгии были открыты острова Анненкова и группа островов Траверсе; Земля Сандвича, названная так Куком, оказалась группой небольших островов. 16 января 1820 года «Восток» и «Мирный» были на 69 градусе 22 минутах южной широты и 2 градусах 15 минутах западной долготы. В первый раз люди увидели покрытые льдами берега Антарктиды, но пройти к ним было невозможно, так как путь преграждали льды. Русские моряки добросовестно отметили все признаки земли, но ни чего больше не стали утверждать. Так скромно в летопись Великих Открытий вошла новая дата 16 января 1820 года – день, когда русские открыли Антарктиду – шестой материк Земного шара.

   В середине 1820 года экспедиция открыла в южной Полинезии и уточнила положение большей части островов Туамоту и некоторых островов к юго-востоку от острова Фиджи. 10 января 1821 года экспедиция достигла самой южной за два с половиной года плавания широты и вскоре открыла остров, названный именем Петра I. 17 января была открыта Земля Александра I – земля, о которой до сих пор можно сомневаться, что это – остров или полуостров, соединённый с антарктическим материком тонким перешейком, покрытым вечными льдами.

   24 июля 1821 года корабли вернулись в Кронштадт. 

    Плавание Беллинсгаузена и Лазарева замечательно не только своими географическими открытиями, но и непрерывными наблюдениями – метеорологическими, гидрологическими, ледовыми и другими.
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Подвиг русских военных моряков, мудрость и отвага их командиров настолько велики и несоизмеримы, что и в наши времена не перестаёшь восхищаться ими. На относительно небольших деревянных кораблях, в неизвестных водах, среди огромных айсбергов, эти смельчаки свершали свои открытия. 
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Под действием чувств гордости и восхищения за русских первооткрывателей, я приступил к следующей модели. Это был пакетбот «Святой Пётр», корабль-близнец «Святого Павла».
Реформы Петра не только повернули Россию лицом к Западу, открыли окно в Европу.

Мощный толчок получили и российские исследования и на северо-востоке страны.

В 1725 году из Санкт-Петербурга отправилась Первая Камчатская Экспедиция во главе с Витусом Берингом, открывшая пролив, отделяющий Азию от Америки, острова Святого Лаврентия и Диомида. Об этих открытиях стало известно не сразу. В то время, как они совершались, в Петербурге готовили новую экспедицию. Её участникам в числе прочих заданий было поручено найти путь от Камчатки к американскому берегу. Начальником снова назначили Витуса Беринга, а помощником Алексея Чирикова.

В Охотске были построены два пакетбота: «Святой Петр», в командование которым вступил Беринг, и «Святой Павел», командиром которого был назначен Чириков.

Пакетботы вышли из Охотска 8 июня 1740 года и, зайдя на пути в Большерецк, прошли Авачинскую Губу, где участники экспедиции заложили порт, названный в честь кораблей Петропавловском.

4 июня 1741 года «Святой Петр» и «Святой Павел» вышли из Петропавловска и легли курсом на юго-восток. 13 июня, дойдя до 46 градуса северной широты и не увидев здесь ни какой земли, пакетботы повернули на восток. 20 июня в тумане они навсегда потеряли друг друга. 17 июля Беринг увидел величественную гору Святого Ильи и берега Северной Америки и 20 июля стал на якорь у небольшого острова для приёмки воды. А 21 июля, ни с кем не посоветовавшись и даже не закончив приёмки воды, Беринг приказал сниматься с якоря. На обратном пути было усмотрено несколько островов (из группы Шумагинских Алеутской Гряды), а у некоторых островов «Святой Петр» даже стоял на якоре. Лишь 4 ноября увидели землю, которую приняли за Камчатку. На самом же деле это был необитаемый остров, названный в последствие именем Беринга. Измученная команда, покинув пакетбот, выброшенный волной в тихую воду между берегом и грядой камней, перезимовала в ямах, вырытых в земле и прикрытых парусами. 8 декабря 1741 года Витус Йонансен Беринг умер от цинги.

27 августа 1742 года вновь построенный за зиму из остатков пакетбота гукор «Святой Петр» под командой Свена Вакселя пришёл в Петропавловск. Из 71 человека, вышедших в плавание, сорок человек умерли от цинги во время плавания и зимовки.

Чириков 15 июля подошёл к берегам Северной Америки. Желая найти удобную стоянку и набрать пресную воду, он послал к берегу последовательно две шлюпки, но ни одна из них не вернулась. До 27 июля Чириков следовал вдоль берегов Северной Америки, а затем повернул в Петропавловск. На пути усмотрено несколько Алеутских островов и у одного из них стояли на якоре. 10 октября «Святой Павел» вернулся в Петропавловск. За время плавания 15 человек, посланные на берег на шлюпках не вернулись, девять умерли от цинги. Сам Чириков был тяжело болен. С 21 сентября единственным офицером, управляющим судном был штурман Иван Елагин.

Сравнивая плавания Беринга и Чирикова, известный историк русского флота Алексей Соколов писал: «Открыв американский берег, полутора сутками ранее Беринга, в долготе одиннадцатью градусами далее; осмотрев его на протяжении трёх градусов к северу и оставив пятью днями позже, Чириков возвратился в Камчатку – восемь градусов западнее Берингова пристанища – целым месяцем ранее; сделав те же на пути открытия Алеутских островов, всё это время, не убирая парусов и не разу не наливаясь водою; тоже претерпевая бури, лишения, болезни и смертность, более впрочем, павшую на его офицеров, чем на низших чинов».

Географические результаты экспедиции Беринга-Чирикова 1741 года перевернули представления о северной части Тихого океана. Открыты были северо-западные берега Америки, залив Аляска и несколько групп остовов в этом заливе, Алеутские и Командорские острова. Эти открытия повлекли за собой многие политические и хозяйственные мероприятия России.
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Эти капитаны, командуя своими кораблями, идя в неизвестность, навстречу опасностям, открывали новые острова, моря и проливы  во славу земли русской! Их имена увековечены на карте мира.
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   Быстро пролетели четыре года учёбы в техникуме. Прощай студенческая скамья! Здравствуй, армия! Впервые я столкнулся с самостоятельной жизнью. В армии, как известно, нет рядом ни мамы, ни папы. Есть только такие же как ты, или почти как ты. И ещё командиры. Многому в армии пришлось учиться делать самому, чему на «гражданке» не придавал значения. Осваивать воинскую специальность, обслуживать себя, понимать и ладить с людьми. А в свободное время, в своих мечтах я уходил за горизонт на «крылатых» кораблях! Но не только мечты занимали моё свободное время. Я всё же умудрился построить две небольших модельки. Так, что в армии служил не зря! 
  Первая из моделей была копией лодьи викингов, как называли их в Скандинавии. На Руси их называли варягами, на западе – норманнами.

[image: image18.png]



   Уже много столетий волнуют воображение людей исландские саги, повествующие о смелых мореплавателях и первооткрывателях, пиратах и завоевателях, о суровых земледельцах и скотоводах, живших на северной окраине Европы в 8-9 веках н.э. 

Корабли викингов бороздили все моря Европы – от Белого до Средиземного. Это и понятно – в ту пору норманны не знали себе равных ни по уровню кораблестроения, ни  по мореходному умению.

   Чаще всего норманны рыскали по берегам и подстерегали свои жертвы в проливах, бухтах и заводях. «Wiking», от которых получили название «викинги» - «дети бухт».

   В 9-11 веках они совершали набеги практически на все побережья западной Европы. Быстрота, с которой викинги передвигались по морю, поражала воображение европейцев – им казалось, что на них нападают несметные полчища, а если учесть мужество, военное умение, бесстрашие и жестокость викингов, то не удивительно, что даже превосходящие во много раз по численности отряды их противников обращались перед ними в бегство.

   Появившись в 795 году на берегах Ирландии, норманны уже через 20 лет овладели её западным, южным и северным побережьем, они грабили и опустошали Шотландию и северную Англию. В 9 веке морские разбойники пробрались по рекам вглубь Германии и Франции, ограбили и сожгли Кёльн, Гамбург, Аахен, Трир и Вормс, Лютецию, Тур, Орлеан, Труа, Шамон и Дижон. Затем они двинулись в Испанию. В 912 году норманны окончательно завладели северными берегами Франции – нынешней Нормандией. Позже морские разбойники, утвердясь в Италии, основали близ Везувия город-государство Аверзу, которое просуществовало 300 лет. На юге Европы викинги дошли до Константинополя, но убоявшись греческого огня, убрались восвояси.

Северные мореплаватели первыми пересекли просторы Атлантики, основав свои колонии в Гренландии и Исландии. Почти за шесть веков до Колумба викинги высадились на берегах Северной Америки. Современные археологические находки наглядно это подтверждают. В 1964 году правительство США провозгласило новый праздник – день Лейфа Эйриксона, первооткрывателя Нового  Света, бесстрашного вождя-конунга отряда викингов, приплывшего в конце 9 века к берегам Америки из Гренландии.

   Конечно, плавание Эйриксона, в отличие от экспедиций Колумба, реальных последствий ни на жителей Европы, ни для Американских индейцев или эскимосов не имело, но сам этот факт говорит о том, что в 8-9 веках норманны были непревзойдёнными по мастерству и храбрости мореходами Европы и лучшими её кораблестроителями.

   Корабль играл огромную роль в жизни викингов, для них он значил не меньше, чем конь – для кочевника, олень – для эскимоса или верблюд – для жителя пустыни.

   Для многих норманнов корабль был основным жилищем. При плаваниях на палубе корабля, помимо экипажа и воинов, располагались их семьи. Рабы, скот, домашняя утварь.

   За кораблём ухаживали, как за живым. Корабли украшались разноцветными щитами воинов, на носу устанавливалась вырезанная из дерева и покрытая позолотой голова дракона или другого чудовища. Издали казалось, что по морю плывёт диковинный зверь с высоко поднятой мордой. По этим носовым украшениям суда викингов и получили своё название «драккар» - «морской дракон».

   Драккары иногда имели внушительные размеры – до 50 метров – и вмещали до 200 человек. Строительство более крупных ограничивалось тем, что киль сооружался из ствола одного дерева. Но эта килевая балка была настолько прочна и придавала такую устойчивость, что корабль викингов не заливало штормовыми волнами, он не опрокидывался даже в сильные бури.

   Борта драккаров были сшиты из гибких узких планок, связанных со шпангоутами. Такие борта обладали большой эластичностью и выдерживали сильные удары океанских волн. Дополнительную прочность судну придавали банки для гребцов, которые проходили от борта. Некоторые драккары были оснащены железными таранами, на более поздних судах норманнов устанавливались на носу и корме деревянные платформы для стрелков.

  Основным двигателем драккара был пришнурованный к рее прямой парус, расшитый золотом, с разноцветными узорами, изображающими гербы и символы вождей.

   Рея поднималась вместе с парусом при помощи фалов. В нижних углах паруса были ввязаны блоки, через которые проходили снасти для маневрирования парусом.

   Мачта, иногда покрытая позолотой, устанавливалась посредине судна, с боков её поддерживали ванты, а спереди и сзади – штаги.

   Управлялся драккар укреплёнными на корме одним или двумя широкими рулевыми вёслами. Для стоянок использовались якоря, подвешенные на крамболах.

   В конце 19 века норвежские археологи обнаружили несколько захоронений вождей-конунгов. По верованиям викингов, после смерти человек должен был продолжать такую же жизнь, какую он вёл на земле, поэтому конунги были погребены на своих кораблях – внушительных памятниках их славы и могущества.

   Благодаря этому обряду, в музее викингов на острове Бюгой, близ Осло, можно увидеть не вновь построенные по древним  образцам, а подлинные норманнские корабли. А в том, насколько они были совершенны и маневренны, убедились в конце 19 века, когда в 1898 году 12 норвежских спортсменов на копии драккара благополучно совершили переход в Америку за 28 дней.

   Парусные суда эпохи викингов послужили основой для проектирования и строительства более совершенных кораблей.
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   А вторая модель – это модель «дедушки русского флота» - ботик Петра I.
   В середине17 века царь Алексей Михайлович Романов приказал построить первый русский корабль по западному образцу. «Орёл» был предназначен для плавания по Волге и Каспию.

   Ну, а младший сын Алексея Михайловича, первый русский император Петр 1 по праву считается основателем регулярного русского флота.

   Со школьной скамьи остаётся в нашей памяти удивительная судьба маленького судёнышка, которому суждено было стать «дедушкой» русского флота. 

   Вот как описывает первую встречу юного Петра со знаменитым ботиком известный историк флота, декабрист Н.А. Бестужев: «однажды, осматривая в селе Измайлове льняные амбары предка своего Никиты Ивановича Романова, увидел государь старый ботик, построенный ещё при Алексее Михайловиче для разъездов по Москве-реке.»
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   На этом ботике, ходившем против ветра, Петр вначале катался по реке Яузе. Но была она тесна, и Петр успевший пристраститься к «водяной потехе», перенёс на находящийся в Измайлове Просяной пуд. «Но и там, - замечает новоиспечённый моряк, - немного авантажу сыскал, а охота от часу быть более.» Плодом этой охоты была закладка в 1689 году трёх судов на Переяславском озере, где со своими преображенцами и юный царь работал топором наравне с простыми плотниками. На берегу Переяславского озера вскоре выросли дворцы, батареи, пристань для судов. На глади его происходили первые «морские манёвры», скоро и озеро стало казаться тесным Петру. Началась одна из самых трагических и героических страниц истории России – борьба за выход к морю.

   А ботик переселился в город на Неве. На одной из старинных гравюр изображён ботик, плывущий по Неве. Может об этом писал А. Толстой: «Скуластый матрос в короткой стёганой куртке и в падающих из-под неё складками широких коричневых штанах весело взглянул на Петра Алексеевича, сунул в карман фарфоровую трубочку и, живо перебирая руками, поднял парус. Тотчас лодка, бессильно до этого качавшаяся, точно напрягла мускулы, накренилась, мачта, заскрипев, согнулась под крепким ветром. Петр снял руку с мостков, положил руль, и лодка скользнула, влетела на гребень и пошла через Неву…»

  И ещё одна страница русского флота связана с петровским ботиком. 11 августа 1723 года Балтийский флот на Котлинском рейде  торжественно принимал своего «дедушку». 20 линейных кораблей и другие суда салютовали из всех своих орудий проходившему мимо ботику, который шёл на буксире флагманских шлюпок. Команду составляли прославленные адмиралы российского флота. Командовал ботиком генерал-адмирал Ф.В. Апраксин, роль лотового – вице-адмирал А.Д. Меньшиков, обязанности рулевого исполнял адмирал Пётр Михайлов (Пётр 1), пушкаря, отвечавшего за салюты,  обер-цейхмейстер флота Отто, на всех вёслах сидели вице-адмиралы Сиверс и Гордон, контр-адмиралы Синявин и Сандерс.

   Через год ботик, поставленный на беспалубный бот, на буксире галеры был торжественно проведён вверх по Неве к Александро-Невскому  монастырю и направлен потом в больверк Петропавловской крепости.

   Хранился ботик в крепости после смерти Петра весьма неудовлетворительно, покрытый лишь покрашенной парусиной. Чтобы сохранить драгоценную реликвию флота, в 1761 году по проекту архитектора А.Ф. Виста в Петропавловской крепости был построен изящный павильон, получивший название «ботного домика».

16 мая 1803 года во время празднования основания Санкт-Петербурга, «дедушка» русского флота был поставлен на палубу 110-пушечного корабля «Гавриил». А 3 июля 1836 года ботик, водружённый на палубу военного парохода «Геркулес», вновь приветствовал на Кронштадтском рейде Балтийский флот.

   Не затерялся в «архивах» истории «дедушка» русского флота. После 150-летнего пребывания в Петербурге в 1872 году ботик посетил Москву, где экспонировался на всероссийской политехнической выставке. А в наши дни древний ботик встречает посетителей Центрального Военно-Морского музея в Санкт-Петербурге.
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 С большим удовольствием и интересом я строил эту маленькую лодочку с великой судьбой, перевернувшей всю Россию. 
9
   Вернувшись из армии, я стал работать на заводе, продукция которого поставлялась на советский подводный флот. Днём работая, а по вечерам учась в институте, я не забывал и про любимое дело. Постепенно строилась модель корабля «Эндевор» знаменитого Джеймса Кука,
   В то время как Россия осваивала свои земли на северо-востоке, «владычица морей» Англия создавала в южных морях могучую Британскую империю. Лондонское адмиралтейство посылало на юг одну экспедицию за другой.

   В 1768 году астрономы всего мира могли наблюдать уникальное явление – противостояние Венеры, но наблюдать только в южном полушарии! Англия объявила, что для наблюдения этого интересного явления отправиться специальная экспедиция.

   В адмиралтейской инструкции начальнику экспедиции была и вторая, «сверхсекретная» часть. В ней начальнику экспедиции, лейтенанту флота Её Величества Джемсу Куку предписывалось проследовать после Таити на поиск Южного материка. Если же его не удастся обнаружить, сорокалетний командир должен был повернуть к Новой Зеландии и с «согласия  туземцев немедленно вводить свои новооткрытые земли во владения Великобритании».

   В последних числах марта адмиралтейство приобрело корабль-угольщик «Эрл оф Пемброк», который получил новое название «Эндевор» («ENDEVOUR», «Попытка»). Это было трёхмачтовое парусное судно, тоннаж которого составлял 375 метрических тонн, длина по килю достигала 35 метров, наибольшая ширина – 9 с лишним метров.

   Десять пушек и двенадцать фальконетов составляли вооружение барка, когда он оделся в паруса на рейде плимутской гавани, взяв курс на острова Мадейры.

   Вместе с Куком отправились в южные моря  Гринвичский астроном Чарлз Грин, натуралист Джозеф Бенкс, ботаник Даниэль Карл Соландер, художники Сидней Паркинсон и Александр Бьюкен.

   14 января 1769 года Кук достиг побережья Огненной Земли и вошёл в пролив Ле-Мер.

   13 апреля Кук, наконец, ввёл «Эндевор» в гавань на острове Таити. Первое требование было выполнено: экспедиция достигла места, где предполагалось проводить наблюдения за прохождением Венеры через солнечный диск – явление очень редкое, наблюдаемое в определённой последовательности.

   1 июня Кук разделил экспедицию на три группы, две из них он отправил на ближайшие острова, чтобы избежать ошибок в наблюдениях за прохождением Венеры. «Начиная с восхода Солнца и до самого заката, на небе не было ни облачка, и мы Грин, Соландер и я, - писал Кук, - могли наблюдать прохождение Венеры без всяких помех… вокруг всей планеты мы видели атмосферу или светящуюся туманность, уменьшавшую точность определения моментов соприкосновения…»

   Кук и Бенкс объехали Таити на шлюпке и установили его размеры.

   На Таити Кук взял на корабль молодого жреца Тупиа. Полинезиец нанёс на лист бумаги 74 острова, рассеянные в радиусе трёх тысяч километров. Плавание от острова к острову было однообразным. Этому архипелагу Кук дал название «Острова Общества» в честь Британского Королевского Общества.

   27 августа Кук пустился в дальнейший путь. Сорок два дня шли в открытом море. В последние дни сентября появление наземных птиц, пучки уносимой течением травы, плывущие стволы деревьев – всё говорило о близости острова или материка.

   Неужели именно им предстоит открыть землю, условно нанесённую на карты под названием «Терра Аустралис Инкогнита» - «Неизвестная Южная Земля»? за последующие полгода Кук обошёл оба встреченных острова. Нет, это не был разыскиваемый Южный материк. Стало ясно, что это та самая земля, которую ещё в 1642 году открыл голландец Абел Тасман, - Новая Зеландия.

   Новую Зеландию, которую Кук назвал Землёй Штатов, экспедиция не преминула объявить именем короля принадлежностью Англии. В конце марта 1770 года Кук покинул Новую Зеландию, взяв курс на запад, с спустя 20 дней увидел землю, простиравшуюся с северо-востока на юго-запад. Он думал, что это Тасмания, но ошибся. Это было самое значительное открытие экспедиции. Перед мореходами лежали гористые берега восточной Австралии. 28 апреля «Эндевор» вошёл в широкую бухту. Изобилие растительности, обнаруженной здесь, побудило Кука дать ей название «Ботани-Бей» - «Ботанический Залив».

   «Эндевор» продолжал двигаться на север. В лабиринте рифов и мелей он за девять дней преодолел всего 50 миль до внешней гряды Большого Барьерного Рифа. Пройдя через рифы Проходом Провидения, Кук 21 августа обогнул северную оконечность австралийского материка. Вступив в Торресов пролив, он навсегда положил конец спорам географов, есть ли проход, отделяющий Австралию от Новой Гвинеи. Огромнейшая страна в 7650000 кв.км., с золотом, эвкалиптовыми лесами, плодородной землёй, полноводными реками и невиданным животным миром (Кук и его спутники первыми из европейцев увидели сумчатых животных), даровыми рабочими руками аборигенов была объявлена собственностью королевства Великобритании. 

   Паруса и снасти изнемогали, как и люди. Вовсе не блестящее зрелище представлял собой «Эндевор», когда 11 июня 1772 года после четырёхлетнего плавания входил в лондонский порт. Но несломленным стоял на своём мостике Джемс Кук. Впереди были поиски Южного материка, впереди были остров Пасхи и острова Тонга, впереди ждали тысячи миль неизведанных морских дорог.

   Впереди были новые экспедиции.

   В 1772-75 годах, Кук, в частности, совершил знаменитое кругосветное плавание. Будучи в высоких широтах, он пытался отыскать антарктический материк, но вынужден был отступить. Именно тогда знаменитый мореплаватель объявил: «Земли, которые могут находиться на юге, никогда не будут исследованы…»

     Опровергнуть мнение великого Кука выпала честь русским военным морякам.

   Замечательно, что технические средства, которыми располагали Беллинсгаузен и Лазарев, были такие же, как у Кука, а корабли даже несколько хуже. Тем не менее, русские моряки превзошли прославленных английских моряков.

   Плавание в высоких широтах, в то время совершенно неизведанных, было делом очень трудным и опасным. Вот почему для экспедиции Кука (как позднее и для русской экспедиции) были предназначены два корабля – «Резолюшен» (под командой Кука)  и «Адвенчур» (под командой капитана Фюрно). Эти корабли 22 ноября 1772 года покинули Мыс Доброй Надежды и отправились на поиски Южного материка.8 февраля 1773 года корабли разлучились. Кук встретился с Фюрно только 18 мая 1773 года у Новой Зеландии. Дальнейшее совместное плавание продолжалось лишь в тропической зоне Тихого океана. 30 октября, перед вторым походом в антарктические воды, «Резолюшен» и «Адвенчур» окончательно разлучились, и Кук завершил своё кругосветное плавание в высоких широтах южного полушария в полном одиночестве. Всего в южных широтах совместное плавание Кука и Фюрно охватило только 40 градусов по долготе.
 на котором он в 1768 году совершил своё первое кругосветное плавание и свои первые открытия. 
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Кук, как дитя своего времени, тоже был уверен существовании  «Неизвестной Южной Земли», и пытался отыскать её в огромных просторах Тихого океана, открыв при этом, множество островов и архипелагов, доказав, что земли, открытые Тасманом, не что иное, как новый континент – Австралия. Всю свою жизнь Джеймс Кук посвятил географии, совершив три кругосветных плавания. 
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По нелепой случайности этот знаменитый путешественник погиб в стычке с туземцами. А нас до сих пор мучает вечный вопрос, который прозвучал из уст Владимира Высоцкого: «Почему аборигены съели Кука?».
[image: image24.png]



10
   Однажды один мой товарищ подарил мне чертежи кораблей одного из самых удачливейших английских корсаров – сэра Френсиса Дрейка. Чертежи были великолепны, биография этого человека – блестательна. Именно поэтому я приступил к постройке его кораблей. 
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   Одним из удачливейших английских пиратов был Френсис Дрейк, вошедший в историю не только как грабитель и насильник, но и как прославленный мореплаватель, совершивший второе, после Магеллана кругосветное путешествие.

   Френсис Дрейк родился в 1540 году близ города Тавистока (графство Девоншир, Англия). Сын матроса (по одним источникам) или деревенского священника (по другим), он рано покинул отчий дом и ушёл в море. Настойчивый и трудолюбивый, Френсис Дрейк быстро прошёл путь от юнги до капитана. В одном из рейсов к берегам Африки на него напали испанские корабли. Судно Дрейка было конфисковано, а сам он вернулся на родину без средств, но с огромной жаждой мести. Через два года Дрейк с негласного разрешения королевы Елизаветы создаёт небольшую эскадру и совершает налёт на испанский город Рио-де-ла-Гама на побережье Карибского моря. Напав на город Сан-Хуан, Френсис Дрейк едва не погиб, ускользнув, правда, с большими потерями, от внезапно появившегося внезапно испанского флота. В 1570-72 гг. Дрейк предпринял три пиратских похода в Вест-Индию, грабя испанские города и захватывая корабли с сокровищами. Своей добычей он щедро делился с английской казной.

   После этих удачных походов корсара королева Елизавета становится пайщицей пиратской фирмы Френсиса Дрейка и выдаёт ему официальное разрешение препятствовать испанской торговле в Тихом океане.

   В конце 1577 года на корабле «Пеликан» в сопровождении ещё пяти судов Дрейк покинул Плимут и с 20 августа по 6 сентября 1578 года проплыл Магелланов пролив. В Тихом океане из-за сильного шторма «Пеликан» был разлучён с другими судами эскадры. Однако это не  помешало Дрейку в одиночку нападать и грабить гавани на западном побережье Америки, где до него ещё ни кто не тревожил испанских колонистов. После нескольких набегов на побережье Перу, Дрейку сообщили, что за ним начала охоту испанская эскадра.

    Встреча с таким противником не входила в планы расчётливого и умного корсара. У него было три пути: тяжёлый и опасный для плавания Магелланов пролив; обычный и известный путь через Тихий океан, где его, однако, поджидали испанцы, и третий – пытаться обогнуть Америку с севера. Вначале Дрейк выбрал третий путь, надеясь отыскать легендарный северо-западный проход из Тихого океана в Атлантический. «Пеликан» поднялся на север примерно до 48 градуса северной широты, Френсис  Дрейк первым из европейцев дошёл до реки Колумбия и до южной оконечности острова Ванкувер. Однако из-за начавшегося обледенения и сильных холодов от дальнейшего продвижения на север вынужден был отказаться. Положившись на удачу, он повёл свой корабль через Тихий океан и, 4 ноября 1579 года достиг одного из Молуккских островов. Оттуда он, миновав Яву и, обогнув мыс Доброй Надежды, 5 ноября 1580 года вернулся в родной Плимут, став вторым в истории кругосветным путешественником.

   Помимо славы великого мореплавателя, Френсис Дрейк привёз в Англию ещё и нечто более материальное. Его вояж 1577-80 гг. принёс ему 4700 процентов чистой прибыли. Разумеется, львиную долю награбленной добычи получила английская королева.

   В память о том, что ему удалось уйти от погони испанцев, и за прекрасные мореходные качества своего судна Френсис Дрейк переименовал корабль в «Золотую лань» («GOLDEN HIND»), повелев отлить из чистого золота фигуру лани и водрузить её на нос корабля.

   Королева Англии Елизавета явилась на палубу «Золотой лани» и посвятила Френсиса Дрейка в рыцари. И ни кто, кроме них двоих, не знал, сколько фунтов стерлингов стоило это посвящение.
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   Сама же «Золотая лань» была одним из самых передовых кораблей своего времени. Она погибла в море не от шторма или ядер противника, а погубили её крошечные червячки – торедо, превратившие её корпус в труху.
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 Тем временем, Испанский король, затаив злость на своего северного соседа, собрал огромный флот, назвав его «Непобедимой Армадой», направил его к берегам «Туманного Альбиона», чтобы навсегда покончить с наглецами. Но и в этот раз фортуна была не на стороне  испанцев. 
   Эта гигантская эскадра олицетворяла блеск и богатство страны, владевшей в то время тремя  четвертями всего золота Европы. Правда, звезда её уже клонилась к закату. 30 вспомогательных судов, 2630 орудий; в руках 30 тысяч матросов и солдат, которыми командуют 3 тысячи офицеров дворянского происхождения, находились десятки тысяч мушкетов. И, тем не менее, настроение на борту было подавленное. Сто восемьдесят духовных отцов трудились в поте лица своего, дабы внести успокоение в смятённые души.

   Во второй половине дня 1 августа, с марсов испанских кораблей раздались крики, возвещающие о появлении английского флота. Пока это всего лишь авангард, которому поручено выявить боевые порядки испанцев. В завязавшейся короткой перестрелке армада несёт первые потери.

   2 августа англичане вновь наносят урон испанским кораблям, и снова испанцам противостоит только часть английского флота. Моральное воздействие этих вылазок столь внушительно, что главнокомандующий «Непобедимой Армады» опрометчиво отдаёт приказ взять курс на ближайший французский порт.

   По своей огневой мощи Армада намного превосходит английский флот, насчитывавший

200 судов и 15 тысяч матросов и солдат. Однако английские корабли, построенные в самые последние месяцы, обладают более высокой скоростью и маневренностью. Среди них нет ни одного неповоротливого судна устаревшего типа, чего нельзя сказать об испанской эскадре.

   К тому же боевой дух и тактика англичан компенсируют нехватку артиллерии. Их корабельные команды, начиная с адмирала и кончая простым матросом, состоят из испытанных вояк. Среди них находятся такие отчаянные смельчаки, как Дрейк, Рэли, Гаукинс, которые уже давно с негласного разрешения королевы ведут капёрскую войну против испанцев и от дерзости которых трепещет море.

   Суда Армады бросают якоря на рейде Кале. Теперь лес корабельных мачт закрывает город с моря. Для поднятия духа солдатам и матросам с вечера выдают по двойной порции вина. Все, даже большая часть вахтенных, спят сном праведников. Здесь, в порту, да ещё под покровом ночи, чёрной как смоль, испанцы чувствуют себя в безопасности.

   Именно это время англичане и используют для внезапной атаки. С потушенными огнями английские корабли вплотную приближаются к испанским.  На полных парусах впереди стремительно идёт «Ривендж» («REVENGE» «Месть») – снискавший сомнительную славу второй капёрский корабль Дрейка. Под напором ветра стонут мачты и рангоут. Ухнули орудия. Среди разбуженных орудийным громом и взрывами команд начинается паника.
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Кажущиеся призрачными в ночной темноте жёлто-красные языки пламени освещают страшную картину. Между горящих галионов и тонущих, продырявленных пушечными ядрами каравелл, деловито снуют английские корабли, сея вокруг себя залпами орудий батарей и мушкетов смерть и разрушение. Когда забрезжил рассвет, Дрейк написал в донесении о морском сражении: «Мы вырвали из хвоста испанской птицы одно перо за другим, а жалкие остатки рассеяли по всему морю! Мы потеряли 100 человек, но ни одного корабля».

Испанцы потерпели полное поражение. Те, кто не погиб в сражении, нашли ужасный конец во время бегства.

   Уцелевшие корабли испанской эскадры не решаются идти обратно через Ла-Манш. Где  их подкарауливают англичане, герцог Медина отдаёт приказ обойти Британские острова с севера. Но, похоже, что и погода участвует в заговоре против испанцев, на смену жарким июльским дням пришёл мрачный штормовой август. Не одна неделя потребовалась оставшимся кораблям некогда величественной «Непобедимой Армады», чтобы с поломанными мачтами и аварийными парусами обогнуть северные берега Шотландии и Ирландии. Немало галеонов нашло свой конец на прибрежных скалах и мелях.

   С теми же, кто успел добраться до суши, разделалось местное население, промышлявшее преимущественно грабежом выброшенных на берег судов. Не избежали жестокой участи и те немногие, кому удалось укрыться в лесах. Не было пощады даже раненым и наполовину захлебнувшимся, которые из последних сил дотянули до берега, надеясь спастись. После многомесячных скитаний по морю в Лиссабон возвратились лишь около 60 кораблей.

   Испанский флот проиграл своё мировое господство. После этой битвы английские пираты, как осы на мёд, по пути, проложенному Дрейком, устремились в воды испанских владений в Америке грабить мексиканские и перуанские города, сокровищницы. Англия стала владычицей морской. «Правь Британия! Правь морями!»

   Сам же Френсис Дрейк захватил и разграбил богатые испанские города Картахену в Южной Америке и Санто-Доминго на острове Гаити.

   28 февраля 1596 года во время очередного похода против испанцев Френсис Дрейк умер от дизентерии близ Пуэрто-Бельо у берегов Панамы.

Модель галеона «Ривендж» на котором нёс свой флаг сэр Френсис Дрейк, я и построил. 
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   Перестройка… как много воспоминаний у нас связано с этим словом. Первое, что я вспоминаю про то время – это показ моей коллекции по телевидению. Это было здорово, необычно и очень волнительно. Моим кораблям посвятили целую передачу! Чувства переполняли меня и толкали на новые дела. Вскоре состоялся мой первый «выход в свет» не с экрана телевизора. Благодаря пониманию и поддержке сотрудников краеведческого музея была открыта моя первая персональная выставка, которая на «ура» длилась полгода. Много тёплых слов и пожеланий  было оставлено посетителями в Книге отзывов. Много газетных статей вышло за эти месяцы. Всё это только подталкивало меня продолжать творить. 

   Годы текли, как в реке вода. Вот я уже муж, отец и глава семейства. Забот прибавилось, но я всё же находил время для своего увлечения.
   Следующим творением была модель «Баунти».
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 И теперь многие узнали, что это не только шоколадный батончик, что это и корабль. 
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   Начало 18 века ознаменовалось новыми географическими открытиями. Вместе с известиями о новых странах путешественники привозили с собой плоды диковинных, дотоле ни кому неизвестных растений. Среди них были табак и картофель, кокосовые орехи, плоды хлебного дерева, бананы и кукуруза.

   К сожалению многие из южных растений не могли прижиться в суровом климате северной Европы. Но зато ими, особенно хлебным деревом, заинтересовались плантаторы с островов Вест-Индии. Ведь плодами можно было бы кормить многочисленных рабов.

   Но как заполучить саженцы этого растения? Вскоре за 1950 фунтов, английское адмиралтейство приобретает судно под названием «Бетия». Его переоборудовали специально для перевозки саженцев, снабдили четырьмя лафетными пушками и полуфунтовыми вертлюжными фальконетами. Судно получило новое название «Баунти» («BOUNTY») , что в переводе означает «Щедрость, Благодеяние».

   Командиром «Баунти» был назначен лейтенант Уильям Блай, опытный моряк, который служил штурманом на корабле Кука «Резолюшен». К слову, это ему, как хорошему штурману Кук доверил нанести на карту открытые им Гавайские острова.

   Блай взялся за подбор команды и подготовку к плаванию. В экипаж он включил несколько опытных моряков, которых хорошо знал по совместным плаваниям, в том числе своего бывшего помощника – Флетчера Крисчена. 

   Наконец всё было готово, но выход в море задерживался из-за погоды. Наконец ветер переменил направление, и «Баунти», снявшись с якоря и распустив паруса, выше навстречу своей трагической судьбе.

   Первая половина пути проходила нормально. Жизнь команды на судне шла по заведённому распорядку: вахты, работа с парусами, борьба с противными ветрами, полное повиновение капитану Блаю.

   Прошли экватор, и Блай, опасаясь, что корабль подойдёт к Мысу Горн в период бурь, решил для экономии времени отказаться от захода в южноамериканские порты за продовольствием. На «Баунти» был сокращён рацион, основным блюдом для моряков стала варёная тыква. Это вызвало недовольство команды и первую стычку с капитаном. Блай обрушил на недовольных угрозы и ругательства. Вскоре последовали новые инциденты, и атмосфера на судне ещё больше накалилась.

   Плавание затягивалось. Несмотря на все старания Блая, из-за сильных ветров Мыс Горн пройти не удалось. Пришлось повернуть через Индийский океан. Без особых происшествий «Баунти» достиг острова Таити. Там в течение пяти месяцев местные жители и команда судна собирали и готовили к длительному путешествию саженцы хлебного дерева.

   Жизнь на Таити ослабила дисциплину на корабле, и Блай, снявшись с якоря, решил восстановить её собственными методами: бранью и угрозами, что до тех пор, пока корабль достигнет Торресова пролива, он «расправится с половиной команды».

   Развязка наступила внезапно. Блай жестоко оскорбил своего друга Флетчера Крисчена, обвинив его в краже кокосовых орехов. Это переполнило чашу терпения. 28 апреля 1789 года, когда Крисчен заступил на вахту, на «Баунти» вспыхнул мятеж, Уильям Блай был связан.

   Но среди экипажа не было единства: 25 человек примкнули к мятежникам, 18 остались верны Блаю. Бывшего командира и его сторонников посадили в барказ, снабдив едой, секстантом и мореходными таблицами. Однако огнестрельного оружия им не дали, заменив его четырьмя шпагами.

   Барказ глубоко сидел в воде, и Блай понимал, что первый же шторм зальёт его. Поэтому он решает идти не на коралловый остров Коту, который находится в пределах  видимости, но не имел пресных источников, а на более отдалённый остров Тофуа, где можно было нарастить борта барказа, запастись съестными припасами и водой.

   Однако на Тофуа Блай и его спутники подверглись нападению туземцев и едва ушли от погони.

   Путешествие на барказе продолжалось 42 дня. За это время Блай и его спутники прошли 3700 миль. 14 июня на берег голландской колонии Купанг на острове Тимер сошли семнадцать человек, скорее похожих на скелеты. Одежда  их превратилась в лохмотья, а тела были покрыты язвами от солёной воды и сырости.

   До Англии через пять месяцев добрались только 12 человек. Здесь Блай предстал перед судом, но был полностью оправдан.

  А оставшиеся на «Баунти», после расправы над Блаем и его сторонниками с общего согласия решили искать уединённый остров. «Баунти» поднял паруса и двинулся к острову Тупуаи. Остров понравился восставшим, но был населён воинственными туземцами. На острове также не оказалось домашних животных, поэтому решено было вернуться на Таити и приобрести там всё, что необходимо для жизни на Тупуаи. Однако по возвращении на остров начались разногласия. Крисчен предлагал построить крепость, которая защитила бы островитян от внезапного нападения туземцев, другие настаивали на возвращение на Таити, где местные жители всегда хорошо их принимали. Крисчен вынужден был подчиниться.

   Итак, «Баунти» в третий раз за год подошёл к гостеприимному острову, где высадил 16 человек, пожелавших здесь остаться.

   После возвращения Блая в Англию на поиски мятежного судна был послан военный корабль «Пандора» под командованием капитана Эдварса, который придя на Таити, арестовал и заковал в цепи всех из команды «Баунти», кто оставался на острове.

 Тем временем скитания мятежного корабля по океану продолжались. Наконец он пристал к необитаемому острову Питкерн, затерянному в безбрежных просторах Тихого океана. На берег высадилось 9 англичан, 12 таитянок и 6 туземцев с островов Таити, Тапуаи, Ранатеа. Корабль «Баунти», который хорошо был виден с моря и мог открыть их убежище, восставшие сожгли. Это было в январе 1790 года.

   Так закончилась жизнь мятежного корабля, драматическая судьба которого вот уже больше 200 лет привлекает к себе внимание многих людей.

Вскоре он был вновь назначен начальником аналогичной экспедиции, которая в этот раз увенчалась успехом. Он дослужился до чина адмирала и умер в Англии. На его могильной плите высечены плоды хлебного дерева, как смысл всей его жизни. А на острове Питкэрн и сейчас живут потомки мятежников с «Баунти».
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Однажды мне в руки попалась книга «Арабские суда». Я был удивлён, что оказывается и арабы – жители пустынь строили превосходные морские суда. Путешествовали на них и пиратствовали, занимались морской торговлей.
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 Они были не просто мелкими торговцами, они были торговыми посредниками между Востоком и Западом.
В середине VII столетия арабский халифат занимал весь Аравийский полуостров, Египет и территорию, расположенную к северу Персидского залива приблизительно до Каспийского моря. В конце VII – начале VIII столетий арабы завладели северной Африкой и Пиренейским полуостровом, а на востоке дошли до китайского Туркистана.

 Одновременно с экспансией на суше арабы постепенно овладели искусством мореплавания. С «кораблей пустыни» - верблюдов они пересели на морские корабли. У них появились крупные корабли для дальнего плавания и суда поменьше – для прибрежного. В 8-9 столетиях арабские завоевания охватывали значительную часть Средиземного моря, Красное море, Персидский залив и западную часть Индийского океана. До конца средних веков арабы были почти единственными посредниками в торговле между Востоком и Западом. 

Товарооборот шёл по морским трассам  через важные порты Джидду и Мокку на Красном море, Аден в Аденском заливе, Басру и Хормуз в Персидском заливе и Маскат – на Аравийском море.

   Для внутренних перевозок по рекам у арабов имелось несколько разновидностей  парусно-гребных судов, так называемых DACHABYE, для морской торговли служили  различные видоизменения морских парусников дхау. Средиземноморские шебеки и галеры имели преимущественно военное назначение.

  На всех этих судах имеются важные элементы новизны. Это -  прежде всего треугольный, так называемый латинский парус, который существенным образом улучшил ходовые качества судна. На корме вместо рулевого весла появляется руль. Весьма обоснованным является предположение, что оба указанных усовершенствования были заимствованы арабами в юго-восточной Азии, однако арабы, несомненно, способствовали  их распространению вплоть до Европы. Паруса морских судов приобретают большую, чем у предыдущих судов,  площадь, вёсла уступают им роль главного движителя и становятся вспомогательным средством для передвижения.

   Арабские морские суда имели две или три мачты и кормовую надстройку, а шебеки, кроме того, пушки вместо старинного тарана. Порох, вывезенный арабами, видимо, из Китая, был другим важным нововведением, обогатившим в конце средневековья боевую технику.

   В отличие от не сохранившихся древних судов, арабские шебеки и дхау, почти не претерпев изменений, и в наши дни пересекают воды Индийского океана. Прежний типичный средиземноморский военный или пиратский корабль (иногда использовавшийся также для торговых целей) с течением времени стал мирным торговым парусником.

Одним из самых известных арабских путешественников был Ибн Баттута (полное имя Ибн Баттута Абу Абдаллах Мухаммед ибн Абдаллах аль-Лавати ат-Танджи.) (1304-1377)

14 июня 1325 года Ибн Баттута выехал из Танжера, чтобы совершить хадж в Мекку. Приключения при переходе пустыни Сахары навели его на мысль продолжить путешествия. Он побывал в Африке, на Среднем и Дальнем Востоке – местах, неизвестных средневековым европейцам.

Ибн Баттута пересёк Египет, посетил Иерусалим, Дамаск, Мекку, Басру, Багдад, Тебриз. В 1330 году он переплыл Красное море и прибыл в Аден (Йемен). Там он нанял арабское судёнышко – дхау, направлявшееся в Заилу (Сомали). Потом, Ибн Баттута отплыл в Момбасу и Килву, богатые города на восточном побережье Африки. Чтобы возвратиться в Мекку, ему пришлось совершить плавание вокруг юга Аравии и выйти в Персидский залив, а затем пересечь Аравийский полуостров.

Путешествие Ибн Баттуты по Малой Азии началось зимой 1332 года, когда он прибыл на генуэзском корабле в порт Алайа. Затем он посетил Анталью, Ладик, Конью, Кайсери, Сивас, Бирги, Синоп. На греческом корабле он отплыл в Кафу (Феодосия), затем отправился в Солхат, Азов, а оттуда – на Кавказ. В 1334 году Ибн Баттута побывал в ставке Золотой Орды, посещает Хаджи-Тархан (Астрахань), Константинопль. Посетив Сарай-Джук, он направился в Среднюю Азию, где посетил крупные торговые центры – Ургенч (Гургандж), Самарканд, Бухару. Через Хорасан и Афганистан достиг Индии и прожил там восемь лет. В 1342 году он побывал в Китае, Малайзии, Бенгалии. В 1350-51 годах Батута посетил Гранаду. Всего Ибн Баттута преодолел 120700 км. Все посещаемые страны он описывал с возможной полнотой.
 По чертежам, вложенным в книгу, я и построил модель арабского судна дхау.
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13
   Периодически возвращаясь к российской истории, я решил воспроизвести модель русской полугалеры, десятки которых были построены в Воронеже и по всему Дону за одну зиму 1696 года по указу Петра I для второго Азовского похода.
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Военные походы против турецкой крепости Азов, расположенной в устье Дона, явились началом длительной и напряжённой борьбы за возвращение России свободных выходов к морям. Против Азова Россия предприняла два военных похода. Первый из них был осуществлён силами армии в 1695 году. Разрабатывая его план, Петр 1 решил вести наступление по двум стратегическим направлениям: донскому и днепровскому, которые стали традиционными для русских в борьбе против Турции за выход к Азовскому и Чёрному морям.

   Главным направлением считалось донское. Для наступления здесь была выделена 30-тысячная армия под командованием трёх генералов – Гордона, Головина, Лефорта. В этом походе Петр участвовал в качестве бомбардира бомбардирской роты, приданной Преображенскому полку. Азов имел круговую оборону, состоявшую из мощных крепостных каменных стен с бастионами, обнесёнными высоким земляным валом и глубоким рвом. Крепость имела достаточно сильный гарнизон и свободный выход к Азовскому морю, по которому турецкий флот мог беспрепятственно доставлять гарнизону подкрепление и снабжение.

   Почти три месяца русские войска осаждали Азов, дважды штурмовали его и не смогли овладеть им. За время осады турецкий флот неоднократно доставлял в крепость войска, боезапасы и продовольствие. Но пресечь эти перевозки, осаждавшие не могли, т.к. не имели своего флота, который мог бы блокировать Азов с моря.

   Убедившись в бесполезности дальнейшей осады крепости, русское командование сняло осаду.

   Таким образом, первый поход на Азов в 1695 году закончился неудачей, но эта неудача не обескуражила Петра 1. Он убедился, что сухопутные войска без помощи флота не могут взять приморскую крепость, имеющую выход к морю и возможность получения подкрепления и снабжения морским путём. Чтобы надёжно блокировать её с моря, нужен свой флот, не уступающий по силе флоту противника.

   Вернувшись в Москву, Петр, не теряя ни одного дня, сразу же приступил к подготовке нового похода, который планировал провести в 1696 году. Подготовку к нему Петр начал со строительства флота.

   На воронежских и других верфях в короткий срок, всего за несколько месяцев, были построены два парусных корабля, 23 галеры и 4 брандера. Кроме того, были построены сотни стругов, лодок и морских плотов, предназначенных для перевозки войск, боевой техники и продовольствия к Азову.

   Таким образом, приступая к созданию регулярного флота, Петр 1 учитывал не только его задачи, но и географические особенности речного и морского театров. В этом, в какой-то степени проявилось флотоводческое искусство молодого Петра, постепенно постигавшего секреты военно-морского искусства.

   К весне 1696 года приготовления армии и флота для похода на Азов были закончены, и Петр решил приступить к развёртыванию сил. В конце апреля корабли и транспортные средства начали спускаться по Дону. Суда шли тремя отрядами с интервалами около двух суток. 3 мая вышел первый отряд головных кораблей – восемь галер. Во главе авангарда на галере «Принципиум» шёл Петр 1 под именем Петра Алексеева. Последующие отряды (по семь галер) начали движение 10 и 17 мая. Последними 24 мая вышли 4 брандера и галера.

   Петр 1 во время похода разработал специальную инструкцию, изложенную в виде «Указа по галерам». По существу это было первое боевое наставление русского флота, определявшее походные и боевые порядки русских кораблей, правила перестроения их из походного строя в боевой. Для управления силами при переходе и в бою была составлена таблица условных сигналов.

   Благополучно совершив переход по Дону, флот во второй половине мая 1696 года подошёл к Азову. Петр решил немедленно приступить к боевым действиям.

   27 мая передовой отряд кораблей (девять галер), воспользовавшись разливом Дона и отсутствием турецких укреплений на берегах Каланчинского рукава, скрытно вышел в Азовское море и установил блокаду турецкой крепости. В дальнейшем к нему присоединились и остальные галеры и четыре брандера. Они надёжно заблокировали Азов и лишили турок возможности подвозить по морю в осаждённую крепость подкрепление и грузы.

   Стремясь оказать помощь гарнизону крепости, оказавшемуся в тяжёлом положении, турецкое командование направило в Азовское море свой флот с целью прорыва блокады и доставки подкреплений. Однако заметив, что русские галеры «якори вынимать не стали, чтобы на них ударить, и они то видя тотчас, парусы подняв побежали».

   Это была первая и последняя попытка турецкого флота прорваться к Азову и оказать помощь его гарнизону.

   Благодаря тщательной подготовке к походу и согласованным действиям сухопутных сил, осаждавших крепость с трёх направлений, а также хорошо организованному взаимодействию их с флотом, блокировавшим Азов с моря, турецкий гарнизон не выдержал осады и 19 июля 1696 года капитулировал. Крепость Азов, сотни лет запиравшая выход русского государства к Азовскому морю, пала.
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   «Радуйся! – писал Петр 1 20 июля боярину Т.Н. Стешневу, - ныне же радость наша исполнится, конечне Господь Бог два-летние труды и крови наши милостию своею наградил: вчерашнего дня азовцы, видя конечную свою беду, сдалися.»

   Так началась  эпоха, пронизанная героической борьбой русского народа за своё национальное существование, за свою независимость.

   Алексей Толстой писал об этом времени в своём романе «Петр 1»: «И пусть топор царя прорубал окно в самых костях и мясе народном, пусть гибли в великом сквозняке смирные мужики, не знавшие даже, зачем и кому нужна их жизнь; пусть треснула сверху донизу вся непробудность, - окно всё же было прорублено, и свежий ветер ворвался в ветхие терема, согнал с тёплых печурок заспанных обывателей, и закопошились, поползли к развёрнутым границам русские люди – делать общее, государственное дело». Понадобились десятилетия, пока Россия утвердилась на Балтике, получив морское сообщение с западной Европой. Вырос на Неве Петербург, защищаемый крепостью Кроншлот, одержаны победы в морских сражениях при Гангуте и Гренгаме. Наконец, заключён 30 августа 1721 года Ништадтский мир.

14
   Историческая цепочка, состоящая из моих кораблей, постепенно увеличивалась. Как то «незаметно» в ней появился плот-катамаран.
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Индийская цивилизация развилась на равнинах бассейна Инда, в Пенджабе (Пятиречье) ещё ранее 2500 лет до н.э. Древние индийцы поддерживали тесные связи (особенно торговые) с соседями и Египтом. Не подлежит сомнению, что существовал морской транспорт на реках и вдоль морского побережья, который обеспечивал преимущественно доставку тяжёлых грузов. Предполагается, что древние индийцы строили свои суда из древесины гималайского кедра, которая тоже доставлялась по воде. Конструкция и величина этих судов неизвестны. В эпоху наивысшего расцвета Индии, в 4 веке н.э. торговля с Персией, Аравией и Китаем была уже обычным делом и велась преимущественно морским путём. Хотя средневековая транзитная торговля сосредотачивалась главным образом в руках арабов, индийцы тоже умели строить морские суда, весьма напоминающие арабские дхау. Вытеснив с морских путей арабов и индийцев, транзитные перевозки индийских товаров захватили в свои руки португальцы и китайцы. Индии так и не удалось стать первоклассной морской державой.

15
   За месяц была построена модель когга – основного судна ганзейского торгового союза, который был создан средние века купцами для привлекательной торговли и противостоянию пиратам. 
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Весной 1241 года, стремясь обезопасить себя от участившихся набегов пиратов, Любек и Гамбург заключили договор об охране своей торговли. В 1267 году Любек последовал примеру Гамбурга и открыл в Лондоне своё торговое представительство. С этих пор скандинавам противостояла в северных морях мощная сила. И она ещё тысячекратно возрастёт через несколько десятков лет. Этот союз портовых городов Балтийского  и Северного морей, созданный и направленный против пиратов стал называться Ганзейским или попросту Ганзой. В 1299 году представители Ростока, Гамбурга, Висмара, Люнебурга и Штральзунда прибыли в Любек, где заключили соглашение, что «впредь не будут обслуживать парусник того купца, который не входит в Ганзу». Ганза стала коллективным монополистом северной торговли, а её сразу же вошедшие в моду печати городов-участников – знаком гостеприимства и символом власти. Печати Висмара, Данвича, Ростока, Штральзунда дошли до нас в прекрасном состоянии и донесли изображения торговых судов того времени – коггов, отчего их называют также «когговыми печатями».

   Когги – основной тип судна Ганзейского союза. Это высокобортное, палубное, одномачтовое судно с мощным набором корпуса. Характерная особенность коггов – навесной руль и прямые штевни, сильно скошенные к линии киля. Ещё одна особенность коггов – появление выбленок на вантах.

   Рейковый прямой парус поднимался на мачте, составленной из нескольких собранных и подогнанных в единый ствол брёвен. На форштевне и ахтерштевне крепились платформы с зубчатым ограждением, нередко аналогичные площадки находились и на верху мачты. Форштевень заканчивался наклонной мачтой – бушпритом, служившим для растяжки паруса спереди. 

    На ганзейских ярмарках фламандские полотна встречались с английской шерстью, аквитанские кожи – с русским мёдом, кипрская медь – с литовским янтарём, исландская сельдь – с французским сыром, рейнские вина – с египетской пшеницей, венецианское стекло – с багдадскими клинками. Торговля, как и война, стала всеобщей.
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   После средневековья я обратился к древним временам. Была изготовлена модель мореходного судна Египта. 
примерно за 1500 лет до нашей эры, на которых она совершила плавание в страну Пунт. 
   В 1881 году археологи обнаружили заупокойный храм женщины-фараона Хатшепсут, и в нём раскрашенные рельефы и росписи стен. Они поведали о  морской экспедиции в Пунт, совершённой примерно в 1492 году до н.э. очевидно, эта царица приказала расчистить канал занесённый илом и песком: её флот швартовался в Фивах. Рельефы подробно рассказали о путешествии, о его  результатах, о доставленных диковинных товарах, об оснастке и внешности всех пяти широкопарусных тридцативёсельных кораблей. При благоприятной погоде путь в один конец – примерно две тысячи километров, занимал два-три месяца. Поскольку суда плыли только днём, не более двенадцати часов в сутки, то их скорость не превышала полутора узлов, а наиболее вероятно, она была ещё меньше.

   В дальнейшем корабли Египта стали бороздить морскую лазурь во всех направлениях.
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17
 «Переправившись» из Египта в Древнюю Грецию, , в истории которой морской флот также сыграл значительную роль. Греки уже в 9 веке до н.э. научились строить замечательные по тому времени суда и рано начали колонизацию окружающих территорий. В 8-6 веке до нашей эры область их проникновения охватывала западные берега Средиземного моря, весь Понт Эвксинский (Чёрное море) и Эгейский берег Малой Азии.

   Ни одно деревянное античное судно или часть его не сохранились, и это не позволяет уточнить представление об основных типах галер, сложившееся на основе письменных и других исторических материалов. Об их форме и внутреннем строении можно судить только по косвенным признакам. В то время мореплаватели не умели управлять одиночным парусом и лавировать против ветра. Так, путь из Александрии на Сицилию, благодаря преобладанию попутного юго-восточного ветра, продолжался около недели, тогда как обратный путь, на вёслах, длился втрое больше. Хотя греки были способными, хорошо подготовленными мореплавателями, морские путешествия были в ту пору делом опасным. Далеко не каждое судно достигало пункта назначения в результате то кораблекрушения, то пиратского нападения.

   Галеры античной Греции бороздили почти всё Средиземное и Чёрное моря, есть свидетельства об их проникновении через Гибралтар на север. Здесь они достигали Британии, а возможно и Скандинавии. Бирема – типичный представитель военного корабля того времени. Возможно, на таком корабле аргонавты ходили в далекую Колхиду за Золотым руном, а бесстрашный Одиссей долгие годы скитался по морям, и  воевал в Трое.
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Торговые суда были широкими и имели обширное трюмное пространство для размещения грузов.

 Но греки были не только отважными воинами. Они были и искусными торговцами. На своих «круглых» судах они возили  товары: вино, оливковое масло, шерсть, ткани.
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Я построил две модели кораблей «славных сынов Эллады».
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   Много лет уже прошло с момента постройки моего первого корабля. Первые модели, которые были построены детскими руками и с применением не совсем тех материалов и  компонентов, какие используются в судомоделизме, стали ветшать и приходить в негодность. Поэтому, не тратя зря время на реконструкцию этих «реликвий», я решил построить новые модели тех же кораблей. Но используя при этом более пригодные материалы, приобретенные с годами знания умения и опыт. Так были вновь построены ботик Петра, «Хеемскерк», «Эндевор», «Скорый», «Санта Мария», «Пинта» и впервые построена третья каравелла Колумба «Нинья».
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 Чтобы построить столько моделей, понадобилось несколько лет кропотливого труда. 
   А для себя я решил: надо строить правильно и надёжно, чтобы не откатываться назад, использовать отведённые судьбой дни максимально продуктивно и целесообразно. Но творчество, штука странная. Иногда находит лень и апатия, ничего не идёт в голову, а потом вдруг, щёлк, и хочется ваять дни и ночи, пока есть силы.
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     В таком творческом порыве была создана модель заморской лодьи XVII века.
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На Руси издревле строили различные суда. Но наибольшего мастерства в этом мудрёном деле достигли жители русских «северов» - архангелогородцы. Для плавания во льдах, занимаясь рыбным промыслом и для охоты на морского зверя, поморы строили особо прочные суда, в частности  морские (заморские) ладьи, предназначенные для дальних плаваний и нередко длительных зимовок  в суровых северных морях. Поморская ладья была наборным палубным судном с навесным рулём. Прочный яйцеобразный корпус разделяли поперечными переборками на три отсека с люками на палубе. В кормовом отсеке находилась каюта кормщика (капитана) и хранились мореходные инструменты, в носовом размещалась команда из 25-30 человек и стояла кирпичная печь для приготовления пищи, в среднем отсеке был грузовой трюм глубиной до четырёх метров. 

   В начале 16 века русская ладья вполне соответствовала требованиям, предъявляемым к морскому парусному судну. На таких судах отважные мореходы отправлялись от устья Северной Двины до острова Грумант (Шпицберген) на расстоянии 2000 километров и успешно совершали дальние плавания вокруг Скандинавского полуострова до устья Невы и далее. Строительство ладей в России прекращено в начале 18 века.

   На аналогичных лодьях ходили архангелогородские поморы по Белому морю охотится на морского зверя. Лодьи строились на Беломорье с издревле, сам царь Пётр приезжал к вольным людям учиться строить корабли. Только после царского указа «Морским судам быть!», вольные прекратили строить свои лодьи, т.к. все работные люди были согнаны на петровские верфи, дабы строить флот государев.
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   А модель китайской джонки интересна тем, что конструкция судов такого типа практически не изменилась веками, и джонки строят в Поднебесной до сих пор.
   Судостроение Китая, по мнению многих историков, зародилось раньше чем в Египте. На своих судах они совершали и дальние плавания. До наших дней дошли довольно достоверные сведения о плавании китайцев в заморскую страну Фузан, которая по описанию очень напоминает Мексику. Это было за несколько тысячелетий до нашей эры.

   Согласно китайской легенде джонка впервые была создана сыном нимфы – первым великим правителем Китая Фу Хси, родившимся в 2852 году до н.э. очевидно, поэтому народы юго-восточной Азии и дальнего Востока почитают её за живое существо, обладающее характером и очарованием. Как и в Европе, на скулах возле форштевня часто рисовались глаза.

   Самые противоречивые слухи развиваются вокруг якобы кругосветного путешествия китайского флота, под руководством флотоводца Чжэн Хэ, который стал всемирно известным.
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 Чжен Хэ достиг западных берегов американского континента задолго до открытия их европейцами. Но на обратном пути «Золотой Флот» попал в жесточайший шторм и почти весь погиб. Не снеся позора, китайский император повелел уничтожить любые источники, где упоминалось об этом «позорном» плавании.

Обладая мощной производственной базой, Китай начал строительство флота.

Это были поистине гигантские корабли с огромным водоизмещением, несравнимым с кораблями средневековой Европы.

   В Китае было создано более 300 видов джонок, неказистых с виду, с парусами из циновок, но исключительно мореходных судов. Сохранившиеся и поныне, они поражают своей добротностью, вместительностью и прочностью. Все они – вне зависимости от назначения – конструктивно были очень похожи. Конструкция джонки настолько рациональна, что почти без изменений просуществовала до нашего времени.
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   Наши современники тоже пытаются совершать рискованные плавания через океаны, кто-то ради интереса или «драйва», а кто-то ради науки, чтобы доказать свою правоту. Одним из таких смельчаков был норвежский географ и этнограф Тур Хейердал.
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 В середине прошлого века существовала теория «изоляционизма», её выдвинули учёные с мировым именем, суть её заключалась в том, что каждая древняя человеческая общность на Земле развивалась самостоятельно, изолированно друг от друга, не имея ни каких отношений и связей. Хейердал, же изучив культуры, быт, языки обособленных групп людей, населяющих различные места проживания, нашёл у них много общего и схожего. Он выдвинул свою теорию «диффузионизма», следуя которой, древние люди общались между собой, не смотря на огромные расстояния и водные преграды. В 1947 году Хейердал построил бальсовый плот «Кон-Тики», на котором с пятью спутниками совершил переход через Тихий океан по пути предполагаемой миграции древних жителей Южной Америки: от Перу до архипелага Туамоту, доказывая возможность заселения Полинезии именно таким путём. Аналогичные плоты применялись для перевозок и для ловли рыбы на Тихоокеанском побережье Перу доколумбовой Америки. Он имел достаточную грузоподъёмность, так как состоял из стволов бальсового дерева, древесина которого легче чем пробка, и обладает достаточной прочностью. Плот передвигается либо на вёслах, либо при помощи прямого паруса, крепящегося на двуногой мачте. При плавании использовались также морские течения. Для удержания плота на курсе применялись рулевые вёсла и вспомогательные килевые доски. На палубе плота обычно устанавливался навес, а сзади него, на корме – очаг для приготовления пищи.
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Одним из самых древних судов на Земле, которые стоятся и поныне, является египетская папирусная лодка. Она изготавливается из вязанок папируса и травы. Лодка передвигалась преимущественно на вёслах и с помощью вспомогательного прямого паруса, который крепился на трёхногой мачте. Управление производилось рулевыми вёслами. Удивительна грузоподъёмность этих судёнышек, доходившая до четырёх тонн.
 В подтверждение правоты своей теории, Хейердал в 1970 году удачно пересёк Атлантический океан, обосновывая гипотезу о миграции народов из Африки в Америку, организовал в 1969 и 1970 гг. экспедиции на парусных лодках из папируса «Ра» и «Ра-2» от западных берегов Марокко до островов Центральной Америки.
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 Модели этих «плавсредств» науки я построил сразу же после прочтения книг знаменитого путешественника.
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   В дополнение к модели драккара викингов, для более полного ознакомления с их цивилизацией, я изготовил ещё одно судно той эпохи – шнеккер. 
В середине 11 века викинги  всё более и более стали обращать свои взоры на Англию.

   В сентябре 1066 года король Гарольд II Ходвинсон, скандинав по происхождению, отразил попытку короля Норвегии Харальда Хардраааде, или Беспощадного, присоединить Англию к своей империи в битве при Стемфорд-Бридж. Всего через три дня, однако, герцог Вильгельм Нормандский – потомок тех викингов, которые совершали набеги, а потом поселились на берегах Сены – переплыв Ла-Манш на больших парусных лодках, высадился со своей армией на южном побережье Англии. В битве при Гастингсе (Сассекс) 14 октября, не смотря на упорное и мужественное сопротивление, англо-саксы были разбиты, король Гарольд пал в бою, а Вильгельм, захватив Лондон, стал королём Англии. Его прозвали Вильгельмом Завоевателем.
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Города начали возникать  в Англии как центры ремесла и торговли  в конце 10 века, ещё до нормандского завоевания. В результате объединения Англии с Нормандией и Мэном (французское графство, захваченное Вильгельмом ещё до похода в Англию) значительно окрепли и расширились её торговые связи с континентом.

   Особенно важным было укрепление торговых связей с Фландрией. Кроме Лондона, значительную торговлю с Фландрией, Скандинавией и Прибалтикой вели такие города Южной и Юго-восточной Англии (Саутгемптон, Дувр, Бостон и др.).  В трюмах этих кораблей было достаточно места для шерсти и шкур овец, которыми была так богата Южная Англия. 

 Предметами вывоза были свинец, олово и скот. Перевозка этих товаров требовала больших, прочных и вместительных судов. Такие суда стали называть  «шнеккерами». Слово «шнека» - производное от норманнского «шнеккер» - «змея».
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   Длина таких судов составляла 20-24 метра, ширина – 4,2 - 5,1 метра. Экипаж – 40 -70 человек. Для большей остойчивости на днище укладывался балласт из камней весом до 1 тонны. Дубовые доски обшивки крепились железными гвоздями внакрой, что являлось характерной особенностью морских судов северных народов. С правого борта крепилось рулевое весло традиционной скандинавской формы. Шнеккеры несли на носу и корме богато орнаментированные башни с зубцами по типу крепостных. Это были по существу поднятые платформы (кастли) с ограждениями для арбалетчиков и пращников (носовая башня – форкастль, кормовая _ ахтеркастль) для отражения нападений пиратов. 

    В 1327 году пиратство у английских берегов расцвело столь пышно, что британские купцы вынуждены были создать у себя подобие Ганзы: города Гастингс, Дувр, Ромней, Сэндвич и Хайт объединились в лигу пяти портов. Позднее к ним присоединились города Рай и Уинчелси. Это объединение вскоре стали называть  Лондонской Ганзой. 
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   Очень долго я морально подготавливал себя, чтобы приступить к строительству модели корабля «Тринидад».
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 Это был флагман флотилии первого человека на Земле, который обошёл вокруг неё. Звали этого великого человека – Фернан Магеллан.
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 То, что совершил этот мужественный и целеустремлённый человек, восхищает и удивляет многие поколения людей. Магеллан, также как и Колумб, верил, что Земля имеет форму шара, зная уже о существовании Америки, он предложил обойти её с юга и, плывя дальше на запад, подойти к Индии, достичь «островов пряностей».
В марте 1518 года в испанском городе Вальядолиде, где за двенадцать лет до этого умер Христофор Колумб, Королевский совет рассматривал проект португальца Фернана Магеллана о плавании юго-западным путём к Островам Пряностей, к этим «чудесным Молуккским островам, обладание которыми обогатит Испанию!»

   Полтора года спустя, а точнее в сентябре 1519 года от Санлукара-де-Баррамеда отплыла флотилия из пяти кораблей: «Сан-Антоньо», «Консепсьон», «Виктория», «Сант-Яго», флагманским кораблём шёл «Тринидад».
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 Сорокалетний дворянин из португальского захолустья, ныне главный капитан флота Фернан ди Магальяниш достиг цели, которой добивался вот уже столько лет. Его проект отверг португальский король Мануэль, но заключён договор с королём Испании Карлом V. За его плечами пиратские набеги на африканские города Килоа и Момбаса, плавания в Индию и на Малайский архипелаг, остров Банда, где в изобилии произрастает мускатный орех, и остров Тернат – родину лучшей в мире гвоздики.

   Относительно благополучное плавание длилось всего несколько дней, до Канарских островов. Магеллан отказался от рекомендаций португальских лоций, и, дойдя до широты Гвинейского залива, флотилия повернула на юго-запад. Такое решение вызвало недовольство капитана «Сан-Антонио» Хуана де Картахены. Горячий спор закончился арестом Картахены, он затаил обиду. Которая стала причиной многих бед.

   В конце ноября каравеллы достигли Бразилии, а 10 января вошли в устье Ла-Платы. Магеллан лихорадочно ищет пролив в Южное море. Не найдя его, Магеллан решает укрыться на зимовку в гавани Сан-Хулиан. 2 апреля разразился мятеж, три корабля находились в руках мятежников. Но силой и хитростью Магеллану удалось восстановить порядок. Мятеж был жестоко подавлен. Но злой рок продолжал преследовать Магеллана. В середине мая он отправил на разведку «Сант-Яго». Через несколько дней она была разбита бурей о скалы. Не смотря на всё это Магеллан, с завидной настойчивостью искал проход из Атлантики в Южное море. На 52 градусе южной широты открылась широкая выемка, и через несколько дней разведка подтвердила предположение Магеллана: это не река, везде встречена солёная вода. 

   После двенадцатидневного плавания по проливу, названному впоследствии именем мореплавателя, корабли Магеллана увидели перед собой другое море – Южное. Но путь по нему продолжили только три корабля. Кормчий «Сан-Антонио» захватил корабль и вернулся в Испанию. Но все беды меркли перед великой радостью Магеллана. Достигнута желанная цель: проложен новый морской путь!

   В необъятном океане Магеллан ни разу не встретился со штормом. Океан был удивительно тих и спокоен. И потому его назвали «Пасифико» - «Тихий», «Мирный».

   Жестокий голод и цинга преследовали путешественников, пересекавших величайший из океанов. Три месяца потребовалось, чтобы пересечь его и достигнуть цветущих и густонаселённых Марианских островов.

   Начался новый этап экспедиции: под грохот ружей и пушек к испанской короне присоединялись новые земли. 27 апреля 1521 года. Магеллан решает продемонстрировать силу испанского оружия на жителях острова Мактан. Высадившийся десант мушкетёров и арбалетчиков встретило полуторатысячное войско островитян. Битва была короткой. Отступление испанцев превратилось в беспорядочное бегство. Раненый в ногу Магеллан яростно отбивался. Ранение в руку – и капитан-генерал падает в воду. Туземцы прикачивают его…

   Трагический финал человека, чей талант и мужество служили единой страсти – страсти наживы. Великий мореплаватель пересёк два океана, чтобы найти свой конец в разбойничьей стычке!

   Из 265 человек, отправившихся в плавание, осталось 113. не в силах управлять тремя кораблями, моряки уничтожают «Консепсьон».   В ноябре корабли достигли, наконец, Молуккского архипелага. То, о чём мечтал Магеллан, свершилось – вот они, Острова Пряностей!

   Нагруженные пряностями корабли, под командованием Себастьяна эль Кано, отправились в далёкий путь: «Тринидад» идёт к берегам Панамы через Тихий океан, «Виктория» - через Индийский и Атлантический – в Испанию. Экспедиции осталось дописать последние драматические страницы своего плавания.

   Шесть месяцев скитался «Тринидад» в водах Тихого океана и вынужден был вернуться к Молуккским островам. Всех, кто выжил в этом плавании, захватили португальцы.

   «Виктория» же, выдержав жестокую бурю у мыса Доброй Надежды, вошла в Атлантический океан, который похоронил ещё двадцать моряков.

   6 сентября 1522 года в аванпорту Севильи, Санлукар-де-Баррамеда, увидели одинокую каравеллу. Она медленно причалила. На берег сошли  18 измождённых  человек в изодранной одежде. Это были остатки экспедиции Магеллана. Он был честолюбив. Он жаждал славы и богатств. Увы. Не его  герб украсил земной шар с надписью: “PRIMUS CIRUMDEDISTI ME” – «ТЫ ПЕРВЫЙ ОБЪЕХАЛ ВОКРУГ МЕНЯ». Карл V пожаловал этот герб Себастьяну де Элькано. 
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   Во всемирной истории обыкновенно очень мало говорится о морских войнах, но одно сражение, тем не менее, всегда упоминается – бой при Акциуме 2 сентября 31 года до нашей эры. Обойти это сражение  молчанием невозможно, т.к. с тех пор, как стоит мир, ни одно сражение, сухопутное или морское, не имело такого значения. Оно на целые столетия предрешило судьбы известного тогда мира, сосредоточив власть над ним в руках одного человека, Октавиана Августа, и дав начало всемирной Римской империи, которая просуществовала более четырёх столетий (до 395 года нашей эры), когда Феодосий разделил её на восточную и западную Римскую империю.
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   В этом сражении флот Антония  и Клеопатры противостоял флоту Октавиана, которым командовал Агриппа.
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 Великолепный инженер, флотоводец и стратег, Агриппа совершил блестящую победу.
 Для увековечения этой победы Октавиан выстроил на том месте, где стояла его армия, город, который назвал Никополем – городом победы; развалины его сохранились до наших дней.

 В битве при Акциуме Антоний ожидал увидеть корабли равного класса и даже построил свои по образцу Агрипповых, хорошо зарекомендовавших себя в войне с Секстом Помпеем, но иметь дело ему пришлось с новыми кораблями римлян, заимствованными у пиратов, - более подвижными и маневренными, более длинными и узкими, способными не только быстро наступать, но и быстро отступать благодаря одинаково заострённым штевням. Это были либурны. 

Строительство либурн римляне превратили в некое священнодействие, род искусства. Кораблестроители долго и тщательно выбирали подходящий кипарис либо, если его не оказывалось под рукой, сосну или ель. Деревья непременно надо было спиливать между 15-м и 22-м числами месяца, причём, предпочитались либо июль и август, либо период с сентября до нового года: только заготовленные в эти месяцы деревья не были гнилыми или трухлявыми и не источали сок. Спиленное дерево, а потом и сделанные из него доски должны были некоторое время полежать, чтобы как следует просохнуть. Но и после  этого рекомендовалось скреплять их нержавеющими медными гвоздями, так как железные в жарком и влажном климате оказывались недолговечными. Швы проконопачивались паклей и заливались воском, затем весь корпус покрывался смолой и окрашивался энкаустиком – разжиженным воском с добавлением красителя. Киль обычно делали из сосны, а фальшкиль – из прочного дуба, мало поддающегося трению при волоке. Днище и корпус часто (а киль всегда) обшивались медными или свинцовыми листами.

   Античные корабелы достигли выдающихся успехов в строительстве разных типов судов – знаменитых триер, бирем, либурн, торговых кораблей, но после развала Римской империи искусство строить великолепные корабли оказалось надолго забытым. Вот модель такой либурны я и построил.
[image: image59.png]



25
   Читая книги о русских путешественниках, первопроходцах и исследователях северных и дальневосточных окраин России, поражаешься их отваге, силе воли и мужеству. Порой, идя на верную гибель, эти люди не отступались от намеченной цели, были верны своей Родине. Одним из таких людей был Семён Иванович Дежнёв.
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   История умалчивает, почему пинежский крестьянин покинул родину и подался в Сибирь, поступил на государеву службу, стал казаком. Известны лишь более поздние годы жизни Семейки Дежнёва.

   Вместе с Семёном в путь отправились такие же выходцы из крестьян русского Поморья. Опытные, сведущие в мореплавании среди льдов люди. Кирилл Стефанов, Пётр Аникеев Щукин, Василий Алексеев, Ларион Логинов, Панфил Лаврентьев и другие отважно шли «для прииску новых землиц», и ни что не могло остановить их продвижения.

   Три месяца путешественники плыли, не встречая льдов, а годом раньше Дежнёв не смог дойти даже до мыса Шелагского, близ устья Колымы. Дул попутный ветер, и до самых «коряцких юрт» бежали кочи, «паруса не опущаючи». Только здесь настигла их первая буря. Гибнут два коча, экипажи которых с трудом добираются до берега, где их поджидают воинственные коряки. Остальные суда Семёна Дежнёва упрямо плыли на восток.

   Великое «море-океян» насылало на них встречные восточные и северо-восточные ветры. Мимо проплывали неприветливые, безжизненные берега. В черной, с сизыми отливами воде отражались суровые скалы, покрытые лишайниками красно-бурого цвета и зелёным мхом. Ни одной крупной реки. Лишь мелководные и безлесные речушки. Ни каких признаков жизни, ни одного встреченного человека!

   В первый день сентября справа по борту открылся каменный мыс, круто падающий в море с семисотметровой высоты. Могли ли предполагать мореплаватели, что спустя двести с лишним лет знаменитый исследователь полярных стран Нильс Адольф Норденшельд назовёт этот мыс именем их предводителя – Семёна Дежнёва? Могли ли думать они, что именно им принадлежит честь открытия пролива, отделяющего Азию от Америки? Колумб открыл Америку, ватага же Дежнёва доказала своим путешествием, что Новый Свет является самостоятельным материком. А кочи тем временем входили в пролив, где сходились воды двух океанов – Ледовитого и Тихого.
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  Великое открытие, значения которого полностью сами поморы не могли, конечно, оценить, было сделано. Кочи направились на юг. Четыре паруса, несмотря на штормы и бури, упрямо следовали на Анадырь. Стали приветливее берега, попадались удобные для стоянки бухты, по правому горизонту расстилались горы. На чукотском берегу предводитель «промышленной ватаги» решил сделать остановку: нужен был отдых людям, да и море изрядно потрепало суда.

   Путешественники занимались ремонтом кочей, посещали ближние острова, населённые эскимосами. Готовились к продолжению плавания. После нападения на экспедицию воинственного племени чукчей, пришлось изменить планы и выйти в море, не дожидаясь прекращения бури. Не успел скрыться берег, как налетевший шквал разлучил корабли. Судно Дежнёва потеряло управление, и на 102-й день путешествия было выброшено на берег в районе Олюторского полуострова. 

Весной 1649 года юкагиры, кочевавшие по тундре, с изумлением увидели незнакомых людей, пробивавшихся на утлых судёнышках вверх по Анадырю. 12 человек – все, кто остался от экспедиции Дежнёва, - вместе со своим предводителем продолжали путь. В верхнем течении реки поморы построили острожек, обнесли его крепкой деревянной стеной, обложили валом, вырыв глубокий ров. Это было первое русское поселение в краю, богатом красной рыбой. И хотя главное ожидание не сбылось: тайги здесь не было, а значит, не было и пушного зверя, уже через год началось освоение русскими восточной оконечности Азии. Так завершился один из самых выдающихся морских походов поморских крестьян. Отважные мореходы написали новую страницу в истории обследования русскими побережья Северного Ледовитого океана.
 На маленьких, утлых кочах, отважный землепроходец совершал свои походы. «Для прииску новых землиц», во славу России! Модель коча встала на вечную стоянку.
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   С завидным настырством исследовали и осваивали русский север смельчаки, имена которых носят моря и острова, заливы и проливы, мысы и бухты. Это имена Дмитрия Овцына и Фёдора Минина, Василия и Марии Прончищевых, Харитона и Дмитрия Лаптевых, Семёна Челюскина и Степана Малыгина и многих других верных сынов Отечества.  Вплотную изучение огромного пространства началось после того, как Пётр I поставил перед своими подданными задачу: нанести на карту всё побережье Сибири, обращённое к северным морям. Исследователи пробирались пешком по нехоженой тайге и заснеженной тундре, спускались по сибирским рекам на небольших дуббель-шлюпках, разбивались об скалистые утёсы, замерзали во льдах, умирали от цинги, простуды и голода, но стремились вперёд, выполняя задачу Петра Великого.
   Две экспедиции под общим руководством Витуса Беринга вошли в историю под названием Великая Северная Экспедиция, которая проходила с 1733 по 1743 год, и охватывала огромные территории Российской империи. Сам Царь Пётр 1 поставил перед своими подданными задачу: исследовать и нанести на карту побережье Сибири и Дальнего востока, обращённые к Арктическим морям и Тихому океану. 

   Огромное пространство было разделено на четыре участка. На каждом исследовательский отряд получил план работ и необходимое снабжение на два года. Раньше других была закончена работа на западном участке (от Печоры до Оби), где отряд возглавлял Степан Гаврилович Малыгин.

   Следующий участок – от устья Оби до Енисея – относительно небольшой, но очень трудный. Это забитое льдами и окутанное туманами Карское море. Отрядом исследователей руководил смелый и настойчивый лейтенант Дмитрий Леонтьевич Овцын.

   В течение первых трёх лет ему не удалось пройти до Енисея. Только на четвёртый год (1737) он сумел пройти  из одной реки в другую на вновь построенном одномачтовом судне, несмотря на штормы и бури. Именем Овцына назван один из проливов. Но судьба была не благосклонна к этому отважному человеку. Вскоре он впал в немилость и был уволен со службы, разжалован и направлен простым матросом в Охотск в команду Беринга, с которым пошёл в плавание на корабле «Святой Пётр».

  Руководством отрядом после него принял штурман Фёдор Алексеевич Минин. Он пытался пройти за полуостров Таймыр, но тяжёлые льды не пустили его.

   Со стороны Лены к полуострову Таймыр отправилась группа, которой руководил молодой энтузиаст Севера лейтенант Василий Васильевич Прончищев. В эту далёкую и опасную экспедицию он взял с собой молодую жену. Они погибли от цинги. В память о них, мыс на берегу Таймырского полуострова назван именем Василия Прончищева, а одна из бухт – именем Марии Прончищевой.

   Через три года, в 1739 году, руководителем третьего отряда был назначен капитан первого ранга Харитон Прокофьевич Лаптев. Препятствий было много, но исследования были проведены тщательно и успешно. Он обследовал побережье от реки Лены до реки Хатанга и Таймырский полуостров. В мае 1742 года сподвижник Лаптева Семён Иванович Челюскин обследовал самый северный мыс материка Евразии, названный потом его именем.    

   Руководитель другого отряда, вице-адмирал Дмитрий Яковлевич Лаптев, двоюродный брат Харитона Лаптева, тоже преодолел немало трудностей. Желая уберечь своих людей от грозной цинги, он велел всем пить отвар из кедровых шишек, есть сырую мороженую рыбу и не допускал безделья.

   Эта забота о людях помогла достичь великолепных результатов. Летом 1739 года Лаптев добрался со своим отрядом до реки Индигирки.

   Во время их путешествия бот вмёрз в лёд, казалось, всё уже потеряно. Команда, однако, не сдалась – сошла на берег и продолжала исследовать местность и составлять карты.

   Весной следующего года описание берегов продолжилось – люди Лаптева исследовали низовья рек Яна и Колыма.

   Каждый отрезок пути преодолевался с громадными усилиями. Море Лаптевых на современных картах – память о двух братьях, участниках Великой северной экспедиции, одной из самых больших и грандиозных в истории исследования Земли.
 Модель дуббель-шлюпки также была выполнена мной с большим удовольствием.
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   И ещё одна модель корабля петровской эпохи занял своё место в моей коллекции. Это модель малого шмака «Онега». Примечателен этот парусник тем, что был построен «в начале славных дел». Именно, со строительства таких кораблей началось оттачивание мастерства русских корабельных мастеров и развитие русской судостроительной школы.
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 Шмак (шмака, смак) как тип корабля появился в Голландии в 17 веке и к середине 18 века из-за своих прекрасных мореходных и эксплуатационных качеств широко распространился по побережьям Северного и Балтийского морей. Полные носовые и кормовые обводы обеспечивали прекрасную всхожесть на волну и незаливаемость палубы, а значительная полнота корпуса гарантировала хорошую грузовместимость. Завал бортов и штевней внутрь и большая кривизна бархоутов повышали прочность корабля, а кроме того уменьшали размеры портовых сборов, так как они рассчитывались исходя из глубины трюма, длины и ширины  судна по палубе. Сравнительно небольшая осадка корабля как нельзя лучше подходила для мелководного Финского залива и Невской губы. Высокоэффективное парусное вооружение позволяло идти круто к ветру, неплохо лавировать и требовало немногочисленного экипажа.

   Малый шмак «Онега» создавался на верфи Сяськое устье русскими корабелами под руководством корабельного мастера Выбе Литкиня. Участвуя в «ледовом походе» в мае 1710 года, шмак «Онега преодолел льды и пришёл в пункт назначения.
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   На гравюре Питера Пикарта, изготовленной по указу Петра I и изображающей порядок движения флота в походе, шмак  «Онега» изображён в составе первого отряда транспортов под номером 28.

28
    Соединённые Штаты Америки… Мы многое знаем об этой стране и одновременно мало. Как же это государство стало таким сильным и независимым? Какую роль сыграл в этом деле флот? Я задавал себе эти вопросы, пока не вник в историю этой страны. В борьбе за свободу молодого государства было пролито много крови и отдано немало жизней.
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 Более всего меня заинтересовала очередная война за Независимость 1812-14 годов. Именно в тот период началось зарождение и строительство флота США. 
   Американский флот в 1812 году одержал ряд побед. Хотя, он состоял всего лишь из 17 судов - 8 фрегатов, двух бригов и семи различных небольших судов, включая несколько шхун, принимавших участие в Берберийских войнах. Когда государство вступило в войну, владельцам частных судов были предоставлены специальные разрешения, так называемые «капёрские письма», т.е. этим судам официально разрешалось нападать на суда противника. Каперские судна настолько эффективно работали во время блокады и вели преследование Британского торгового флота, что эти корабли стали основными целями для британской мести. 

   В начале XIX века у американцев не было ни средств, ни умения строить большие военные корабли. Возводились преимущественно суда, пригодные для береговой охраны и рыбной ловли. Кроме того, из-за малочисленного населения не было возможности набирать на корабли большую команду, не нужна была и особо большая грузовместимость. Восточное побережье Северной Америки сильно изрезано, изобилует многочисленными бухтами, заливами и мелями, поэтому корабли старались строить маневренными и способными  приставать к необорудованному берегу. Всем этим условиям отвечали небольшие двухмачтовые клипер-шхуны. Это были стройные быстроходные суда с двумя сравнительно высокими мачтами и очень развитыми парусами. Лёгкий балласт и узкий корпус влияли не только на увеличение скорости. Чтобы управлять таким судном, нужно завидное мастерство.

   Североамериканская шхуна была универсальным кораблём. При водоизмещении от 100 до 400 тонн небольшой, относительно дешёвый корабль, построенный из местного (североамериканского) леса, вооружённый 4-12 пушками малого калибра, был очень опасен для английских, испанских и голландских торговых кораблей. Экипаж такой шхуны насчитывал не более 50 человек.

   Разложив на рабочем столе чертежи одной из таких шхун, получив «заряд» вдохновения, я приступил к созданию модели клипер-шхуны «LYNX» («Рысь»). 
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   "LYNX" - типичная американская шхуна была построена  Томасом Кемпом в 1812 году в местечке Фелл, штат Мэриленд. Она была одной из первых судов, предназначенных  для защиты американской свободы, окружения британского военно-морского флота, блокады американских портов, а также капёрства. Принимала участие в Битве на Великих Озерах 1812 году и была захвачена эскадрой сэра Джона Варрена на реке Раппанок в 1813 году.
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   По мере строительства мои модели стали выстраиваться в некую «историческую цепочку» длинной в шесть тысяч лет. Но как оказалось, в этой цепочке нет ещё многих звеньев. Поэтому я строя свои корабли не просто вставляю новые «звенья», а и стираю «белые пятна» в истории мореплавания.
   Одним из таких «звеньев» стало древнеримское торговое судно – корбита.
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   Торговые суда римлян начали появляться на Средиземном море во втором веке до нашей эры. Их основными грузами были товары с захваченных территорий. Из библии нам известно о путешествии апостола Павла на римском торговом судне, которое перевозило большое количество груза в трюме и 276 пассажиров на борту. Данный торговый корабль датируется примерно 50 годом нашей эры. Его длина составляла 27 метров, ширина-7,5 метров, осадка -2-2,5 метра. Его водоизмещение было не менее 300 тонн. Имея огромную территорию, Римская империя  располагала и большими человеческими ресурсами: многочисленная армия, мирные жители, рабы. Всех их нужно было кормить. Захваченный Египет был древней житницей. На его плодородных землях с благоприятным климатом выращивалось по два, три урожая пшеницы в год. Корбиты были «рабочими лошадками». На них зерно из Александрии развозилось по всему средиземноморью.
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   Однажды я купил несколько старых книг о мореплавателях и географических открытиях. Среди этих книг была одна, которая заинтересовала меня больше всего. Это труд учёного-этнографа Те Ранги Хироа «Мореплаватели солнечного восхода», в котором он красноречиво убедительно пытался обосновать свою теорию заселения и освоения экваториальной части Тихого океана.
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   Человек начал плавания в водах Тихого океана и его морей в глубочайшей древности. Задолго до нашей эры, из Юго-Восточной Азии к островам Океании на лодках с балансиром и катамаранах двинулись предки нынешних полинезийцев, микронезийцев, меланезийцев. Процесс заселения Океании затянулся на многие столетия и завершился лишь к началу первого тысячелетия. И в ходе его древние мореходы прекрасно изучили Тихий Океан: его ветры, течения, обитателей вод. Жители островов Микронезии делали оригинальные карты, сплетенные из прутьев, на которых точно указывали местонахождение островов и направление течений и ветров. Полинезийцы умели брать ориентир на звезды и строили огромные суда, вмещавшие несколько сот человек.
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   Полинезийцев по праву считают лучшим народом-мореплавателем мира. Пользуясь орудиями каменного века, они сумели построить великолепные суда, с помощью которых покорили просторы величайшего океана планеты. Было ли это покорение осознанным, планомерным процессом или же острова Полинезии заселялись случайно, в ходе одиночных плаваний, подобно тому как случаен был занос различных животных и растений на рожденные вулканами и кораллами острова в океане?

   В эпоху, когда во многом более цивилизованные народы Средиземного моря и Востока совершали плавания преимущественно вдоль берегов и редко отваживались выходить в открытое море, полинезийцы, располагавшие примитивной техникой, пустились в океанские просторы, заселяя новые земли. Именно они уже в X веке нашей эры открыли Новую Зеландию. 

   Полинезийская лодка с противовесом, так называемая проа, это по существу сдвоенное плавучее средство - катамаран. Такое устройство обеспечивало остойчивость во время волнения даже маленькому суденышку. Проа представляла собой выдолбленную из ствола дерева лодку, которая двумя или несколькими поперечными брусьями соединялась с бревном меньшего размера - противовесом. Судно имело наклонную мачту, на которой поднимался треугольный парус из циновок. Имелись также весла. Для увеличения полезной грузовой площади на соединявшие лодку поперечные связи укладывали обыкновенный дощатый настил. Управлялся катамаран рулевым веслом. 
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   Полинезийцы располагали и собственными навигаторами. Ими были жрецы, знавшие направления морских течений и ветров и умевшие ориентироваться по звездам. Дальние плавания совершались значительными флотилиями, в которых десятки судов, выстроившись полукругом, двигались на расстоянии прямой видимости одно от другого, увеличивая этим общую площадь обзора флотилии. 

   Заселение полинезийцев тихоокеанских островов продолжалось приблизительно тысячу лет. Их суда, почти не претерпевшие изменений, используются в этом районе до наших дней. Именно модель такого катамарана проа и стала следующей в моей коллекции.
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   Как же древние судостроители, на заре человечества строили свои корабли? Не имея тех знаний и опыта, они умудрялись всё же строить довольно добротные и прочные суда. Но знания и опыт нарабатываются и приходят с годами, а ещё они передаются от поколения к поколению. Долгий и тернистый путь был пройден Человеком от тростниковой лодки до деревянного судна. Во второй половине четвёртого тысячелетия до нашей эры в дельте Нила возникло царство Нижнего Египта, здесь находились верфи древнего мира. Заготовленные охапки тростника доставляли к стапелям и связывали в корпуса судов, подчас значительных размеров. Снабжённые каютами и двуногой мачтой с парусом, камышовые ладьи покидали устье Нила с экипажем до пятидесяти человек. Такие суда сохраняли плавучесть до трёх лет, постепенно скрепляющие корпус верёвки стирались и ладьи приходили в негодность. Чтобы увеличить срок службы судна, египетские кораблестроители покрывали днище камышовыми циновками, затем появился палубный настил. Со временем циновки стали заменять деревянными пластинами. В дело шли местные породы древесины, в частности акация. Корпус был непрочен, так как судно не имело скелета. Чтобы оно не развалилось, корпус стягивался продольными и поперечными канатами. Впоследствии подпалубное пространство стали освобождать от камышовой «начинки». Мачта оставалась двуногой и опиралась на палубу. Модель такого судна «переходного периода» (длившегося не одну сотню лет) пополнило мои фонды.
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   А основоположниками современных канонов судостроения стали финикийцы, жители маленьких городов-государств, расположенных на восточном берегу Средиземного моря в предгорьях Ливанских гор.
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   Финикийский флот играл в Средиземноморье первостепенную роль. Уже во втором тысячелетии до нашей эры финикийцы были не только предприимчивыми торговцами, но и пиратами. Захваченных людей они обращали в рабство и, по-видимому, первыми стали использовать гребцов-невольников. Торговый и военный флот Финикии был опорой флота египетских фараонов.

   При ближнем плавании финикийцы использовали преимущественно лёгкие торговые суда, имевшие вёсла и прямой рейковый парус.
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 Значительно внушительнее выглядели суда, предназначенные для дальнего плавания, и военные корабли.
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 Финикия, в отличие от Египта, имела очень благоприятные природные условия для строительства флота: на склонах ливанских гор росли леса, в которых преобладали знаменитые ливанские кедр и дуб.

   Финикийцы одни из первых (если не первые) применили при постройке судов набор, состоявший из крепко соединённых киля и шпангоутов, к которым прикреплялась деревянная обшивка. В снаряжение судов входили канаты, свитые из волокна конопли, и по всей вероятности, простые блоки. Напоминавшие формой корпуса скорлупку, эти суда были легче, подвижнее и грузоподъёмнее тяжеловесных судов египтян.

   Финикийские суда отправлялись в плавание из больших портовых городов Сидона, Угарита, Гебала, Тира, Библа, где находились также крупные строительные верфи.

   В начале первого тысячелетия до нашей эры благодаря плаванию больших торговых, рыботорговых и военных судов расширяется и усиливается влияние Финикии в восточной о западной частях Средиземного моря. В эту пору основывались на побережьях финикийские колонии, которые не только стали центрами торговли, но также составили сеть опорных морских баз, необходимых финикийскому флоту для осуществления дальних морских экспедиций. Одна из этих колоний, знаменитый Карфаген, сыграла значительную роль в истории мореплавания.

   Помимо Сицилии и Мальты финикийцы проникли на Средиземное море и, возможно, на Атлантическое побережье Испании. Проплыли через Гибралтарский пролив, который назвали Мелькарторовыми столбами (по имени главного божества в Тире), возили олово из северной Англии, ходили вдоль западного побережья Африки. Исторические материалы говорят также о плавании финикийцев в южном направлении через Красное море до Индийского океана. Финикийцам же приписывается честь первого плавания вокруг Африки в конце VII века до нашей эры, то есть почти за 2000 лет до Васко да Гамы. Модели двух финикийских кораблей блестяще вписались в коллекцию.
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   Северный морской путь. Кто и как осваивал и прокладывал торговые пути в суровых полярных морях? Кто был первым смельчаком, бросившим дерзкий вызов ледяным полям? Что же побудило людей совершать почти невозможное на пределе человеческих сил? Вопросов много, а ответ один и простой.

   В XVI веке в южных и западных водах безраздельно господствовали Испания и Португалия. Для государств Северной Европы открытым оставался лишь Полярный бассейн, и они, в первую очередь Англия, начинают искать Северо-Восточный проход, надеясь через Ледовитый океан достичь Японии и Китая. Попытки Англии проникнуть в Северное море не могли остаться не замеченными голландскими купцами. Которые давно торговали с Россией и теперь опасались конкуренции со стороны англичан. Стремясь удержать свои позиции, голландское правительство утвердило проект своего торгового представителя в Москве, предложившего снарядить экспедицию «для отыскания удобного морского пути в царства Китайское и Синское, проходящего к северу от Норвегии, Московии и Татарии».

   Первоначально созданная экспедиция располагала двумя кораблями – «Меркурием» и «Лебедем». Но позже вольный город Амстердам на свои средства снарядил ещё два судна. Начальником экспедиции был назначен опытный сорокачетырёхлетний капитан Вильям Баренц. Июньским днём 1594 года шумные толпы горожан провожали в поход суда Баренца. Другими судами командовали Брант Тетгалес и Корелий Най. Уже плававший по торговым делам в Белое море. Короткое совещание не выявило единодушия: Тетгалес и Най предлагали плыть прямо на восток, в то время как Баренц лучшим решением считал попытку обойти с севера лежащий на пути остров Новая Земля, зная, что проливы чаще всего оказываются забитыми льдом, и надеялся за Новой Землёй найти свободное для плавания море.

   Корабли разделились: Най и Тетгалес поплыли дальше на восток, «Меркурий» Баренца взял курс на Новую Землю. 4 июля моряки увидели западную оконечность Северного острова. Пройдя вдоль него. Они достигли семьдесят пятого градуса северной широты. Ещё через градус им встретился остров, который наименовали Островом с крестом, так как на берегу были обнаружены два деревянных поморских креста. Здесь же голландцы впервые увидели лежбище моржей, а спустя несколько дней на горизонте показались ледяные поля. Корабль находился на семьдесят седьмом градусе.

   В конце июля экспедиция подошла к мысу Ледяному на северном краю Новой Земли. Казалось, что путь в желанное Карское море открыт. Ещё день-два, и они достигнут мифического мыса Табина, «крайней оконечности Татарии», откуда поворачивают, чтобы «достичь царства Китайского».

   В день, когда Баренц считал, что сбылись его мечты, экипаж открыто высказался за возвращение. Баренц отдаёт приказ поворачивать назад. 15 августа путешественники встретились с Наем и Тетгеласом, которые дошли до какой-то земли, где они «видели впадающую в море большую реку». Наверно, это была Обь, или даже Енисей! Они не подозревали, что от северо-восточной оконечности Азии их отделяет тысячевёрстный неизведанный путь.

   Уверенность моряков была столь велика, что через год снаряжается новая экспедиция из шести кораблей. Командиром флотилии был назначен Най, Баренц – штурманом. Нерешительный Най, подведя корабли к острову Местному в Карском море, решил не рисковать и повернул назад. 

   Вернувшись в Голландию, Баренц убедил сенат Амстердама послать третью экспедицию, в которой он опять был назначен штурманом.  Считая, что вторая экспедиция провалилась из-за поздних сроков выхода, два корабля вышли в море ранней весной. Учтя ошибки предыдущих плаваний, Баренц советовал идти на восток, его не послушались и корабли двинулись в северном направлении – к берегам Шпицбергена. Это была большая ошибка – уже в начале июля 1596 года корабли сковали непроходимые льды. Корабли разделились и «Меркурий» направился к Новой Земле. Высадившись на берег, моряки, поднявшись на высокую гору, увидели море, свободное ото льда. Но в этот же день с севера нанесло лёд, а начавшиеся вскоре штормы загнали корабль в Ледяную гавань, неподалёку от мыса, названного Баренцем мысом Желания. Напиравший на корабль лёд, грозился раздавить корабль. Команда пыталась спасти его, но безрезультатно. На берег перевезли вино и припасы, готовясь к зимовке. Десять месяцев провели зимовщики на берегу в отстроенном из плавника доме. За это время были проведены сотни наблюдений и исследований, которые в дальнейшем обогатят географическую науку ценнейшими сведениями: астрономические наблюдения, измерения глубин, пробы грунта.

После тяжёлой болезни, Вильям Баренц умер 20 июня 1597 года. «Смерть Вильяма Баренца причинила нам немалое горе, ибо он был нашим главным руководителем и незаменимым штурманом», - записал в своём дневнике Геррит де Фер. В конце июля спутники Баренца  на шлюпках достигли южного берега Новой Земли, где были встречены русскими поморами-промышленниками. От них они узнали, что в Кольском заливе стоит голландский корабль. С ним и возвратились домой товарищи Баренца.
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   Пока в море есть вода, моряки всего мира будут помнить о Баренце, потому что он был в числе тех, кто одним из первых проник в это море…
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   Модель «Меркурия», корабля Виллема Баренца, нашла надёжный причал в моей коллекции.
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34
   Просматривая чертежи и выбирая из них очередной для постройки новой модели, я остановил свои взоры сразу на двух интересных кораблях, конструктивно очень похожих, хотя корабли эти и строились в разных государствах. Одним из этих судов был византийский корабль. Он  был открыт случайно в 1958 году ловцами сюгнгери (морской губки), около скалистого острова Яси-Ада в Восточном Средиземноморье. В 1960 году была организована подводная археологическая экспедиция, которая изучила эту интересную находку. Археологи, опустившись на глубину 32 метра, обнаружили корабль, заполненный амфорами. Учёные постепенно стали разбирать и извлекать из воды некоторые части корабля, по которым была проведена реконструкция. На корабле также были обнаружены медные и золотые монеты определённого периода, когда он потонул – около 625 года нашей эры (начало VII века), время царствования византийского императора Ираклия (610-641 годы).
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   Корабль был небольшим торговым судном, водоизмещением около 60 тонн, длиной 21,3 метра, шириной 6,4 метра. Киль, форштевень и ахтерштевень изготовлены из кипарисового дерева, а обшивка из досок, соединённых между собой в шип. Двойное дно прочно пробито железными гвоздями. Для большей прочности палубные бимсы скреплены Г-образными консолями. Для увеличения скорости соотношение ширины к длине составляло один к четырём. Корабль был снабжён несколькими якорями со сменными деревянными штоками. Предполагается, что существовал регламент, согласно которому корабли делились по тоннажу и размеру.

   Маленькая надстройка на корме служила камбузом. В ней хранилась кухонная утварь, масляные лампы, инструменты по дереву и другие вещи. Камбуз был покрыт черепицей для обеспечения пожарной безопасности.
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   Перед камбузом находилась деревянная площадка, с которой управлялся корабль. Непосредственно перед ней – грузовой люк, через который в трюм было опущено около 900 амфор.

   Почти в середине корабля находилась одна мачта, на которой крепился рей с парусом – грот. На носу корабля находился ещё один люк, служивший входом в помещение для экипажа. Носовую оконечность завершал бушприт, на котором находился блинда-рей, на котором крепился маленький парус – блинд.

35
   Другим судном, на котором я остановил свой выбор, стал новгородский чёлн XIV века.
   После выхода Новгородской земли из состава Киевской Руси, произошло это в 1136 году – в бассейне озера Ильмень образовалась самостоятельная феодальная республика. В продолжение нескольких веков новгородцы сохранили свободу морского сообщения с Европой и вели оживлённую заграничную торговлю, имея свой торговый флот.
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   В то время как Киевская Русь была потрясена нашествием татар, и плавание русских по южным морям прекратилось, новгородские купеческие корабли ходили в Данию и Швецию, на балтийское южнославянское поморье. На Готланде новгородцы держали свой гостиный двор. Когда же в XII на Балтике образовался торговый союз – Ганза – в него вошёл и Господин Великий Новгород, «владевший ключом» и главным тогдашним торговым путём с востока и юга. Больше того, сами ганзейцы признавали новгородскую купеческую общину «из которого произошли все прочие конторы союза».

   Суда, строившиеся в Новгородской Руси, славились высоким качеством работы.
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 В зависимости от условий плавания и требуемой грузоподъёмности строились суда самых различных размеров и типов. При всём их многообразии можно выделить четыре основные группы:

- чёлны-однодревки, выдолбленные из цельного ствола дерева, иногда такие лодки, выдолбленные из прямослойного дуба, вмещали 50-60 человек со всем снаряжением;

- набойные ладьи с прибитыми (пришитыми) к долблёной колоде из одной-двух широких досок кромка на кромку»;

- шитики, относительно плоскодонные малые ладьи, собранные из тёсаных досок на наборе с креплением по пазам при помощи шитья распространённой вицей – корнями можжевельника, ивовыми ветвями, жгутом мочалы, рыбьими жилами и т.п.

- заморские ладьи – чаще всего имеющие более острые килеватые обводы, относительно крупные суда, закрытые палубой и снабженные настройкой («чердаком»), с дощатой обшивкой по набору из цельных кокор: основные черты этих судов сложились, очевидно, не без влияния мореходных норманнских дракаров.

   В балтийском бассейне новгородцы применяли различные ладьи и соймы, насады и ушкуи, а также заимствованные у соседей типов – шнеки, лайбы, большие парусные бусы-корабли.

   Как показывают материалы археологов, судостроители древней Руси использовали довольно современные по своему времени орудия труда: топоры, долота, свёрла, скобеля, тесла. Из местных руд «варили» железо, широко применяли металлические крепления.

С большим усердием я взялся за изготовление модели этого судна, и спустя три месяца оно было принято в большую семью своих собратьев.
36
   Однажды, спасая брошенные чертежи разных судов, кораблей и самолётов, которые доживали свой короткий век в здании Городского Детско-Юношеского Центра, я случайно, а может быть и нет,  наткнулся на журнал по моделизму, который издавался в ГДР в конце прошлого века. В этом журнале были опубликованы чертежи необычного и удивительного плавательного средства под парусами. Только взглянув на эти чертежи, я сразу же «загорелся» желанием воплотить их в модели. На время предыдущие замыслы и модели были отложены и «забыты».
   И закипела работа... Вот только пояснительная статья была на немецком языке, и прочитать и познать историю этого плавсредства сразу не удалось. Но этот информационный вакуум был быстро ликвидирован информацией из интернета! Оказывается смельчаки и «безумцы», совершающие беспримерные поступки есть и в наши времена. Одним из таких людей, решившим доказать свою правду был француз барон Эрик де Бишоп.
[image: image85.png]



   Эрик родился в 1891 году в городке Эр-сюр-ля-Ли на севере Франции. Его родители, фламандские аристократы, хотели, чтобы сын стал священником, и отдали его в духовную семинарию. Но в 14 лет Эрик убежал от отцов-иезуитов и нанялся юнгой на парусник, на котором обошел знаменитый своими штормами мыс Горн. Вернувшегося беглеца родители отправили в мореходное училище, чтобы он получил образование океанографа.

Эрик много путешествовал и в этих своих скитаниях очень полюбил Полинезию. После очередных приключений барон всегда возвращался на острова Океании, чтобы, отдохнув и набравшись сил, вновь бросить вызов судьбе и отправиться в следующее странствие.

 А они становились все более рискованными и увлекательными. Бишоп плавал по океанам, на двойном каноэ «Каимилоа» прошел от Гонолулу до Франции вокруг мыса Доброй Надежды, работал французским консулом, топографом на островах Табуаи, написал научную книгу о навигации полинезийцев.

 В 1956 году Эрик решил осуществить плавание на плоту из Полинезии в Южную Америку и обратно, чтобы доказать – именно полинезийцы первыми стали пересекать океан, а вовсе не жители континента. Эта теория полностью противоречила теории знаменитого норвежского ученого Тура Хейердала.

Редкие смельчаки бросают вызов океану, отправляясь в плавание на утлых суденышках, тем более, если это суденышко – плот. В порту острова Таити, на территории морской базы, для Бишопа соорудили бамбуковый плот 13,5 на 4,8 м: две мачты в виде буквы «А», сделанные из эвкалиптовых стволов, три паруса в 50 квадратных метров, система килей для управления плавсредством, домик три на пять метров. Все было прочным и отделанным в полинезийском стиле. Вскоре, с соблюдением ритуальных процедур состоялось торжественное крещение плота, которому дали имя «Таити-Нуи» («Великий Таити»). Возвращавшийся с археологических раскопок на острове Пасхи Тур Хейердал осмотрел плот и сказал, что «ни за какие блага не доверил бы жизнь такой посудине».

[image: image86.png]



 Но Бишоп успокоил экипаж, утвердившись в еще большей решимости «сплавать туда и обратно».

 8 октября под овации толпы военный корабль вывел плот в океан. На нем было пять человек дружного экипажа, смело смотревшего в будущее.

 Ветра и течения Тихого океана создавали путешественникам почти непреодолимые препятствия. То штиль, то ураганы мешали плыть в выбранном направлении. Плот передвигался зигзагами, делал петли, его сносило назад.

Шло время, плавсредство намокло и стало оседать, таяли запасы продовольствия и воды. Последнее особенно тревожило охотников за приключениями. Дневной рацион – один литр жидкости «на душу населения». Но Бишоп заявил: «Почему вам так не хватает веры, разве вы не знаете, что она способна творить чудеса? Выставляйте на палубу все кастрюли и бутылки». Вряд ли можно было бы ожидать, что в ближайшее время случится дождь, ведь над головой – чистая лазурь небес, но в ту же ночь прошла мощная гроза, надолго обеспечившая экипаж водой.

 9 мая начался шторм. На беспомощный плот обрушились высокие волны и трепали его, ломая кили, обрывая паруса. Под завывание холодного ветра экипаж доедал последние сухари. На 195 сутки плавания путешественников увидели с чилийского крейсера «Бакведано». Поднявшись на борт корабля, экипаж «Таити-Нуи» с печалью смотрел, как плот медленно погружается в пучину. От него им остался на память только деревянный тотем – голова полинезийского божка.

 Через два дня в порту Вальпараисо (Чили) отважных мореходов встречали толпы людей, военный оркестр играл «Марсельезу».
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   В правилах есть исключения. Вот и в правилах мореплавания нашёлся такой человек, который первый сделал исключение – решился совершить одиночное кругосветное плавание. Звали его Джошуа Слокам.
[image: image88.png]



 Вся его жизнь была связана с морем. Двенадцатилетним ребёнком он убежал из дома и нанялся на рыболовную шхуну, а в двадцать пять он уже командовал торговой шхуной. Так и было бы всё прекрасно в его карьере моряка, если бы не одно обстоятельство.

    Во второй половине XIX века произошёл огромный научно-технический рывок, в том числе и в судостроении. Не только в военном, но и в пассажирском, торговом и рыболовецком флоте стали отказываться от парусных судов, зависящих только от направления ветра и стали переходить на паровые суда. Поэтому в конце века в Америке и Канаде множество капитанов-парусников обивали пороги в тщетных поисках работы: на морских и океанских трассах уже господствовали пароходы, требовавшие совсем иных знаний и умений.

   Живя случайными заработками, Слокам за небольшую сумму купил старый корпус шлюпа «Спрей». Хозяин судна не срыл, что на «Спрее» почти в течение почти ста лет ловили устриц, и подчеркнул, что он имел репутацию исключительно остойчивого судна, которому не страшны были ни какие штормы. Построенный неизвестным корабелом, по-видимому, талантливым и хорошо понимающим законы гидродинамики, «Спрей» оказался ценной находкой. Слокам принялся за его восстановление. Он собирался использовать шлюп для рыболовства, но отличные мореходные качества судна, его способность держать заданный курс в течение нескольких часов не прикасаясь к штурвалу, натолкнула Слокама на мысль совершить одиночную кругосветку. На подготовку ушло минимум времени и средств.

    2 июля 1895 года «Спрей» вышел из Ярмута в Атлантический океан и направился на восток к берегам Европы. Посетив Азорские острова и Гибралтар «Спрей» снова направился в Атлантический океан. Переход из Атлантического в Тихий океан до сих пор считается труднейшим экзаменом по искусству мореплавания. Благополучно пройдя Магелланов пролив, Тихий океан  встретил «Спрей» необычайно сильным штормом, который снёс судно к югу, чуть ли не до самого мыса Горн, вернув его обратно в Магелланов пролив, в котором было множество островов и рифов. Миновав опасный район, Слокам проложил курс на остров Хуан-Фернандос, и далее через Тихий океан. В течение 72 суток он шел по Тихому океану, никуда не заходя по пути и не отклоняясь от намеченного маршрута к островам Самоа. Далее его курс лежал в Австралию, посетив которую Слокам продолжил плавание к Кокосовым островам. Далее путь лежал через Индийский океан. Были пройдены острова Родригес, Маврикия, Святой Елены, Вознесения.

   8 мая 1898 года, по пути в Вест-Индию идя через Атлантику, «Спрей» пересёк курс, которым 2 ноября 1895 года следовал из Гибралтара в Пернамбуку. 9 июля 1898 года после полуночи «Спрей» остановился в той же самой точке, откуда три года, два месяца и два дня назад начал своё удивительное плавание, пройдя под парусами 46 тысяч миль.

   Слокам не искал славы, но очень хотел доказать, что в душе людей, лишённых возможности заниматься любимым делом, дремлют огромные возможности. Мир не когда не забудет бесстрашного мореплавателя Джошуа Слокама. Он и его «Спрей» обрели бессмертие. Они продолжают плавать и будут плавать до тех пор, пока люди будут читать книгу Слокама «Один под парусами вокруг света». Прочитав эту удивительную и бесхитростную книгу, я не мог ни построить модель «Спрея».
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   В истории Европы несколько страниц занимают крестовые походы, которые совершались регулярно с XI по XV век. Их «благородной» целью было освобождение гроба Господня.   Как то мне на глаза попался чертёжик одного военно-транспортного корабля. На таких кораблях осуществлялась доставка воинов-крестоносцев с их скарбом и лошадьми к месту дислокации во время восьмого похода. 
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   Этот поход изначально был чисто французский и начался летом 1270 года под командованием Людовика IX. Этот поход известен тем, что является последней серьёзной попыткой европейцев вторгнуться в земли арабов. Знать уже не желала продавать своё имущество, чтобы отправиться в далёкие пустыни. Впервые руководителю крестового похода пришлось взять на себя расходы полностью и платить жалованье рыцарям.
Людовик дал клятву идти в Святую землю и получил Крест из рук легата. То же самое проделали и все его три сына. Папа римский известил палестинских христиан о новом крестовом походе. Но на военном совете было решено идти в Тунис, находившийся под властью династии Хафсидов. 14 июля французские корабли достигли берега древнего Карфагена. Высадившись, крестоносцы захватили башню, охраняемую маврами, разбили неподалёку лагерь и начали готовиться к осаде Туниса. Французы питались солёным мясом, их мучили голод и жажда. В лагере произошли вспышки лихорадки и дизентерии. Умер юный принц Иоанн Тристан. Вскоре заболел и Людовик IX. Он повелел молиться за него, своему наследнику Филиппу он изрёк наставление. Через некоторое время Людовик IX скончался. Вскоре в Африку прибыл король Сицилии Карл I Анжуйский. Он привёл с собой большую армию воинов креста. Французские и сицилийские войска совместно оттеснили мавров, и подошли к городу. Правитель Туниса, испугавшись, отправил послов в лагерь крестоносцев.   31 октября было заключено перемирие. Тунис обязался платить дань королю Сицилии. Также христианским священникам позволялось селиться в нём и проводить проповеди в местных церквях. На обратном пути крестоносцев ждала морская буря. Погибло четыре тысячи воинов, в том числе и брат короля. Филипп III Смелый отправился во Францию. На пути домой погибла и юная королева. Опечаленный монарх вёз на родину останки отца, брата и жены. Сын английского короля Генриха III – Эдуард попытался продолжить поход в Палестине. Некоторые историки выделяют его в качестве отдельного крестового похода. Он успешно продвигался вперёд, но вскоре пожелал вернуться в Акру, чтобы обратить местного эмира в христианскую веру. Эмир отправил к Эдуарду посла, который оказался убийцей. Тот застал принца одного в комнате и бросился на него с кинжалом. Раненный в голову и руку, Эдуард всё же одолел посланника. Через некоторое время Калаун, преемник Бейбарса, отправился войной на христианские города Триполи,  Лаодикею и Акру. Вскоре все города были взяты, а христиане изгнаны со Святой земли. Модель корабля времён крестовых походов не построить я был не вправе. 
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   После завершения очередной модели, когда завязан последний узел и подняты флаги, начинается мучительный поиск следующего «объекта» изучения и заполнения образовавшегося временного вакуума. Иногда на поиски уходит несколько дней или недель, а иногда выбор происходит мгновенно, как любовь с первого взгляда. Так произошло с очередным парусником. На одном из форумов по судомоделизму, я обнаружил чертёж пироги жителей острова Ява.
   Меня всегда восхищают люди, которые строят примитивные суда, считая их совершенством технической мысли и прогресса, и выходят на них в открытый океан! Жители острова Ява в их числе. 
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Предки островитян, занимаясь морским промыслом, заселяя остров за островом, сами того не сознавая, создавали «науку» судостроения и мореплавания. Постепенно развивался и накапливался опыт судостроения от простых лодок до более крупных морских судов. Новые лодки строились по образцам предыдущих, учитывая опыт прошлых поколений. Изначально, выдолбленная из ствола дерева пирога, с которой соединены поддерживающие её бамбуковые балансиры, представляет собой простую конструкцию.
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 Но по сути, чтобы построить такую лодку, надо повалить дерево, разрезать его на куски определённой длины, затем придать им нужную форму и выдолбить изнутри каменным теслом, оснастить мачтой с парусом и придать судну определённую остойчивость и непотопляемость. Тысячи и тысячи смельчаков на таких утлых судёнышках веками бросали вызов грозной морской стихии, уходя всё дальше и дальше за горизонт от родных берегов, навстречу восходящему солнцу. Через неделю модель пироги была готова.
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   На многое способен человек. Бывает так, что один гений совершит открытие, а другой, через много сотен лет продолжит его дело и изменит ход технического прогресса. Так обстояли дела с изобретением бесконечного винта великим Архимедом, жившим в 287 – 212 года до н.э. Его бесконечный винт использовался, в основном, для подачи воды в оросительные каналы. В XIX веке другой гений, доработав винт Архимеда, решил использовать его в качестве движителя для парохода. Этого человека звали Йозеф Рессель.
[image: image95.png]



   Йозеф Людвиг Франтишек Рессель инженер-лесник, техник-изобретатель чешского происхождения. Работал на австрийской государственной службе лесником, в задачу которого входило обеспечение поставки качественной древесины для нужд военно-морского флота империи. В 1812 году он составил проект судна, которое могло бы двигаться с помощью архимедова винта.

   В 1821 году Рессель был переведён в Триест – крупнейший порт Австрийской империи, где провёл успешные испытания гребного винта собственной конструкции. В 1829 году Йозеф Рессель построил первый в мире пароход «ЧИВЕТТА» с деревянным гребным винтом собственной конструкции, размещённым в кормовой части и паровой машиной в шесть лошадиных сил. Произведённый опыт окончился неудачей, паровой котёл взорвался, дальнейшие опыты были запрещены. Рессель продал своё изобретение во Францию. Все позднейшие конструкции винтовых судов французских и английских инженеров основываются на изобретении Йозефа Ресселя.

   Среди других изобретений Ресселя – пневматические цилиндры и шарикоподшипники. В течение своей жизни он получил ещë ряд патентов.
   Так в моей коллекции появилась модель первой в мире винтовой шхуны. Я впервые построил модель корабля с убранными парусами, показав тем самым, что теперь движителем на корабле является не парус, а винт.
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Что нужно человеку, для того чтобы выйти в море? Ответ прост – это смелость, парус и ветер! Всем этим во все времена обладали и обладают жители северной Бразилии. Эти покорители океана строят удивительные лодки с не менее удивительным и красивым названием: жангада. Жангада – это традиционная парусная рыбацкая лодка из древесины, напоминающая плот.
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   Подобные суда появились в Бразилии впервые века португальской колонизации. Строились они, как правило, из шести брёвен, обычно из бальсы, скреплённых между собой деревянными колышками, сделанными из более прочного дерева. Кроме этого, установлено несколько платформ, на одной из которых сидит человек и управляет судном с помощью весла. На другой платформе крепится мачта-однодревка с треугольным парусом, который позволяет плыть против ветра. Лёгкость древесины позволяет выходить на жангаде в море. Все элементы судна, канаты, парус, шверт и якорь выполнены вручную, в конструкции нет ни одной металлической детали. Экипаж традиционной версии жангады от 3 до 5 человек. Длина судна (до 8 метров) ограничена рядом причин, таких как размер древесины, прочность соединений, площадь паруса. Продолжительность выхода в море от трёх суток до недели, но бывали случаи, когда плавание длилось 120 суток, на расстояние от берега до 50 километров.

 Взглянув на чертежи джангады, я понял, что такая модель должна иметь место в коллекции. Всего четыре дня ушло от задумки до воплощения.
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Тимати Северина можно отнести к новейшему поколению мореплавателей и исследователей морских пространств. Он не первый человек, который вступил в единоборство с морем на экзотическом судне. Но он первый мореплаватель, который отправился в путь на кожаной лодке.
В ирландском эпосе имеется сказание, повествующее о плавании в далекую западную заокеанскую страну. Речь идет о латинском тексте «Навигацио Санкти Брендани, Аббатис» («Плавание Святого Брендана, Аббата»). 

Некоторые историки и географы полагали, что в тексте говорится о трансатлантическом плавании, возглавляемом Бренданом, к берегам Нового Света в VI веке н. э. Другие специалисты считали эту версию чистейшей выдумкой. Возможно, вопрос о древних ирландских плаваниях к Новому Свету так и остался бы не решенным, не займись им ирландский географ и писатель Тим Северин.

Анализируя текст о Брендане, он видел в нем отражение действительности, а конкретные географические описания сближали текст с лоцией. Подробно говорилось там и о ходе плавания, указывались время и пройденный путь. Тим Северин также выяснил, что аббат Брендан — лицо историческое. Убеждение в реальности событий, произошедших почти полторы тысячи лет назад, породило дерзкий замысел: повторить на точной модели старинной кожаной ирландской лодке плавание Святого Брендана и его спутников. Это было бы первым звеном, без которого трудно в дальнейшем выстроить гипотезу о древнеирландских контактах Старого и Нового Света.

Тим Северин разыскал все сведения, позволившие ему воспроизвести модель судов, существовавших во времена Брендана.

Непросто было решить вопрос о кожаной обшивке лодки. Даже специалисты кожевенного дела сомневались в прочности и долговечности бычьих кож при постоянном соприкосновении с морской водой. В аналогичном положении находился знаменитый норвежский исследователь Тур Хейердал, когда ему говорили, что бревна бальсы пропитаются водой и «Кон-Тики», связанный из них, пойдет ко дну. Сколько было споров о недолговечности и хрупкости папируса «Ра» и «Ра II», а также камыша «Тигриса». Но и Тур Хейердал и Тим Северин были глубоко убеждены, что ненадежные, с точки зрения современного человека, материалы не зря использовались древними корабелами, за плечами которых стоял многовековый опыт плавания на океанских просторах.

И все-таки обшивка из бычьих кож, обработанных, как в старину, дубовым экстрактом и смазанная животным воском, не подвела Северина, руководствовавшегося технологическими рецептами, содержащимися в тексте о Брендане.

Также в соответствии с этим текстом был проложен «ступенчатый маршрут» через Атлантический океан в суровых пятидесятых-шестидесятых широтах Северной Атлантики.

Такой маршрут, хотя и с остановками на Фарерских островах и в Исландии, представляется маршрутом высшей трудности для хорошо оснащенных современных спортивных яхт со стальными корпусами, а уж для открытой кожаной лодки с двумя прямыми парусами и подавно. Достаточно сказать, что эта акватория на всей протяженности Атлантического океана считается наиболее подверженной штормам. Во время них у берегов Ирландии зарегистрированы волны высотой 18,5 метра, а наибольшая высота волн, измеренная к юго-западу от Исландии, составляет 14 метров. Сколько мужества, хладнокровия и находчивости потребовалось проявить Тиму Северину и его товарищам! Сколько критических ситуаций встречалось мореплавателям на пути!

Безусловно, гидрометеорологические условия во времена Брендана были более легкими, чем современные. Наукой установлено, что в раннем средневековье, когда совершались ирландские плавания, климат в Северной Атлантике был теплее. Так, температура воздуха в южной Гренландии была на 2–4° выше, чем сейчас, а ледовая обстановка — значительно лучше. Плавучих морских паковых льдов древние ирландские мореходы в летние месяцы практически не встречали на своем пути.

«Ступенчатый маршрут» ирландские мореходы проходили за семь лет. Пережидая непогоду, они отстаивались на островах и отправлялись в дальнейший путь только в хорошую погоду. Совсем другое дело, когда, пренебрегая непогодой, экипаж «Брендана» стремился пройти этот путь как можно быстрее. Им для этого понадобилось лишь два летних сезона.

Тим Северин не только доказал, что староирландские кожаные лодки обладали высокими мореходными качествами, но и уподобиться древним мореходам пройдя намеченный маршрут.

Так вечную стоянку в коллекции обрел куррах «Святой Брендан».
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Однажды, разыскивая на просторах интернета интересные чертежи, я наткнулся на монографию французского исследователя Франциска Шевалье «Эволюция парусных катамаранов. Происхождение». В ней он доходчиво и понятно описывает пути миграции древних первопроходцев, заселявших Австралию и сотни островов Тихого и Индийского океанов. Движение миграции проходило в несколько последовательных этапов, растянувшейся  на более чем 50 000 лет.
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Первая волна заселения Индонезии, Новой Гвинеи и Австралии началась во время последнего оледенения. Действительно, народы сунда и сахул стали продвигаться на восток и юг в период снижения уровня моря до 150 метров, что  произошло между 50 000 и 35 000 годами до нашей эры.
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А затем, в 400 году до нашей эры, народы, прибывшие морем из Тайваня, смешиваются с предыдущими мигрантами.  С 1600 годов до нашей эры население рассеивается в Микронезии (Марианские, Маршалловы и другие  острова), а в Меланезии до западной Полинезии, Фиджи, Тонга, Самоа, около 1000 года до нашей эры.
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В течение пяти столетий  полинезийцы мигрировали на Таити и Маркизские острова. Из этих архипелагов новая волна миграции двинулась на Гавайские острова и остров Пасхи. Это произошло около 400 года нашей эры. Миграция через Индийский Океан к острову Мадагаскар и прилегающим островам произошла около 600,  Новой Зеландии - около 700 годов до нашей эры.

В монографии были представлены замечательные чертежи тех судов, на которых отважные мореходы покоряли океаны. Это были «летучие» проа. 
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Истоки возникновения  пирог лежат в Океании: эти катамараны, тримараны и проа, были охарактеризованы Антонио Пигафетта как «летающие объекты». Пигафетта являлся помощником и летописцем Фернана Магеллана во время первого кругосветного плавания. Это первое описание лодок было датировано 1521 годом.
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Все путешественники, видевшие проа в Тихом океане, были очарованы ими. Не остался в стороне и я. В порыве нахлынувшего вдохновения, я принялся воплощать  в моделях шесть удивительных творений человека. 
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В Севастополе есть памятник, на котором выбита лаконичная, но очень ёмкая фраза: «Казарскому. Потомству в пример». Мало кто знает, кто такой Александр Иванович Казарский и почему его ставят в пример потомкам. Шла очередная из 13 войн между Россией и Турцией. Фрегат «Штандарт» и бриги «Орфей» и «Меркурий» крейсировали у входа в Босфор, следя за турецким флотом. На рассвете 14 мая 1829 года отряд заметил турецкую эскадру, вошедшую в Черное море. «Меркурию», как самому тихоходному кораблю, был дан приказ лечь в дрейф, а «Штандарт» и «Орфей» вышли на разведку сил противника. Сосчитав турецкие вымпелы, они повернули назад. Неприятельская эскадра в составе 14 военных судов устремилась в погоню за русскими. Увидев возвращающихся разведчиков, командир «Меркурия» капитан-лейтенант Александр Иванович Казарский приказал поднять паруса.

Лучшие турецкие ходоки – 110-пушечный «Селимие» под флагом капудан-паши и 74-пушечный «Реал-бей» – постепенно настигали «Меркурия», имевшего всего двадцать орудий. Превосходство турок в огневой мощи было настолько сокрушительным, что остальные корабли турецкой эскадры легли в дрейф в ожидании забавного зрелища: пленения либо гибели «Меркурия». В таком исходе ни у кого не было сомнений, уж слишком медленно двигался корабль «неверных». 

К моменту боя на «Меркурии» находилось 115 православных душ. Не имея возможности избежать неравного боя, Казарский собрал совет офицеров. По морской традиции первым предоставлялось слово младшему по чину. Им был поручик корпуса флотских штурманов Иван Петрович Прокофьев, и он высказался за решительное сражение с тем, чтобы в случае угрозы захвата корабля противником взорваться вместе с ближайшим линкором. Это мнение было поддержано остальными единогласно. Русские моряки обещали быть со своим командиром до конца. По окончанию совета, командир объявил матросам результат принятого решения и призвал их не посрамить чести и славы Андреевского флага. В ответ раздалось дружное “ура”, а Александр Иванович зарядив пистолет, положил его у входа в пороховой склад, дабы выстрелом из которого, последний из оставшихся в живых, должен был уничтожить корабль, а под флаг-фалом был поставлен часовой с приказом стрелять в любого, кто попытается спустить флаг.
Казарский приказал готовиться к бою. Согласно морскому обычаю матросы надели чистые рубахи, а офицеры – парадные мундиры, ибо Создателю положено представать как на празднике – в чистом. Моряки помолились и со словами: «Господи, благослови!» – разошлись по своим местам. Александр Иванович произнес: «С Богом!» – и этим было сказано, что решение принято и отступления не будет.
Подойдя максимально близко, турецкий “Селемие” попытался зайти в корму бригу, чтобы произвести продольный залп и одновременно избежать ответного удара бортовых орудий. В этот момент Казарский, разгадав уловку противника, пробил боевую тревогу и “Меркурий”, уклонившись от первого залпа и повернувшись к врагу правым бортом, открыл огонь.

Тем временем второй турецкий корабль догнал бриг и подошёл к его левому борту. “Меркурий” едва не оказался зажатым между двумя вражескими кораблями. Было видно, как на “Реал-Бее” уже стоит наготове абордажная команда. Параллельно с канонирами, стрелявшими по врагу, старалась и команда гребцов, изо всех сил работая вёслами. Благодаря этому, кораблю удавалось маневрировать, избегая прицельных попаданий. Чудом оставались целы и мачты “Меркурия”. Трижды на палубе брига возникал пожар, но его вовремя удавалось погасить. Ближе к вечеру канонир Иван Лисенко удачными выстрелами повредил часть такелажа “Селимие”, после чего корабль потерял управление и встал в дрейф для ремонта. Вскоре подобным образом пострадал и второй корабль неприятеля – “Реал-бей”. Упавшая часть его парусов затруднила манёвренность судна и закрыла носовые пушки.  “Реал-бей” также прекратил бой и лёг в дрейф.
Когда артиллерийская канонада смолкла, посчитав бриг погибшим, «Штандарт» и «Орфей», приспустили свои флаги в знак траура. Меж тем израненный «Меркурий» направлялся на базу Черноморского флота. Контуженный, с перевязанной головой, А.И. Казарский уточнил потери: четверо убитых, шесть раненых, 22 пробоины в корпусе, 133 – в парусах, 16 повреждений в рангоуте, 148 – в такелаже, разбиты все гребные суда, уничтожена каронада. Несмотря на это, на следующий день «Меркурий» присоединился к флоту, который в полном составе вышел в море с целью полного уничтожения турецкой эскадры.

В этот же день хоронили погибших героев, среди которых был матрос, прикрывший Казарского своим телом от турецкой пули. Экипаж «Меркурия» был щедро награжден. Офицеров произвели в следующие чины, а Казарский получил еще и звание флигель-адъютанта. Всем офицерам и матросам была назначена пожизненная пенсия в размере двойного жалования. Бриг получил Георгиевский флаг и вымпел.

Император Николай I видел в этом бое сильный воспитательный момент, поэтому, кроме награждений, царский указ предписывал, «дабы память знаменитых заслуг команды брига „Меркурий“ и его самого никогда во флоте не исчезала, а, переходя из рода в род на вечные времена, служила примером потомству». 
Модель такого героического корабля просто нельзя было не иметь в своей коллекции.
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Со времён, когда Марко Поло открыл для европейцев восточные страны, и по сей день, их религия, культура, обычаи, ремёсла вызывают неподдельный интерес у многих и многих людей. Япония всегда была одной из самых удивительных и самобытных восточных стран. Почти двести пятьдесят лет, до середины XIX века, она была закрыта для всех иноземцев, расценивая их как шпионов. Исключение составляли голландские негоцианты, которые в малом числе иногда попадали в мир, который развивался своим путём, формируя общественный уклад, культуру и науку. Своеобразно в Японии развивалось и судостроение. Страна, добровольно отрезавшая себя от внешнего мира, ограниченная в природных ресурсах, окружённая со всех сторон океаном, строила удивительные плавательные средства, на которых можно было воевать, или торговать с соседями. Конструкция японских джонок восхищает, удивляет и задаёт много вопросов одновременно! Мастера-инженеры придумывали и строили корабли по своему усмотрению, передавая свои знания и опыт по наследству, ни с кем не делясь своим, не заимствуя чужой и не обобщая его. Их детища получались своеобразными фантастическими творениями, воплощающими в себе всё, что знал Мастер. Однако, каждое творение, построенное судостроителем, было так лаконично и точно выверено, что служило многие-многие десятки лет. Рассматривая альбом чертежей адмирала Эдмона Пари, я решил построить модель такого «чуда». Работая над моделью, удивляло всё: и конструкция корпуса, и рангоут, и такелаж, и парусное вооружение. Глядя на построенную модель, ловишь себя на мысли, что нет более ёмкой и точной фразы: «Восток – дело тонкое!».
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Действительно, тонкое! Чем больше начинаешь погружаться в этнос восточных стран, тем больше удивляешься и восхищаешься развитию человеческой мысли. Многие изобретения пришли к нам с Востока: письменность и компас, шёлк и бумага, порох и фарфор, мороженое и лапша, туалетная бумага и бумажные деньги, зубная щётка и даже тёмные очки! Историки утверждают, что первые броненосцы появились тоже на Востоке.
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Заинтересовавшись причиной самоизоляции Японии, я выяснил, что она была вызвана следствием позорного поражения в Имдинской войне. Когда Тоётоми Хидзёси объединил Японию в конце XVI века, он столкнулся с большой проблемой. По стране бродило полмиллиона оставшихся без дела самураев. Умели они только воевать. Вот эту силу Тоётоми и решил использовать в войне направленной против Кореи и Китая. Чтобы поработить чужие земли, сражения велись как на суше, так и на море. Захватчикам сопутствовал успех, Япония быстро прирастала новыми землями, Тоётоми ликовал. Ни что и ни кто, казалось, не может остановить его порабощать огромные территории. Но нашёлся один человек, который поставил точку в этой войне. Это был корейский адмирал Ли Сун Син. Под его руководством были модернизированы старые и построены новые боевые корабли. В частности были построены корабли-черепахи, или кобуксоны. Они представляли собой корабли с закрытой верхней палубой, укрытой сверху металлическими пластинами с острыми шипами, что защищало их от абордажа и навесного обстрела из луков с горящими стрелами. На поздних версиях бронёй защищались и борта. Кобуксоны несли артиллерийское вооружение и могли двигаться как под парусом, так и на вёслах. Ключевое морское сражение состоялось в проливе Мёнрян, где встретились неравные силы. На северном конце пролива Ли Сун Син выставил тринадцать своих кораблей против ста тридцати трёх боевых кораблей и двухсот транспортов противника. Но благодаря таланту флотоводца, отваге корейских воинов и использованию природных условий в свою пользу, адмирал Ли одержал блестящую победу, в результате которой противник потерял до половины личного состава и около тридцати боевых кораблей, боевой дух японцев был сломлен. После смерти Хидзёси, новое японское правительство первым делом задумалось о прекращении безнадёжной войны. До её завершения великий корейский адмирал проведёт своё последнее сражение, он вновь уничтожит японский флот. После этих разгромов японцы на два с половиной века запрутся на своих островах. Память же Ли Сун Сина, одного из немногих военачальников мировой истории, не проигравших ни одного сражения, до сих пор почитается не только корейцами и китайцами, но и японцами, впечатлёнными доблестью и мудростью своего заклятого врага.
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Закончив постройку кобуксона, я снова столкнулся с проблемой: что строить дальше? После нескольких дней раздумий и изучения чертежей, было принято окончательное решение строить модель вьетнамской джонки из залива Алонг. В пользу этого выбора послужили простые, но весомые аргументы. Во-первых, Вьетнам – это восточное государство со своей спецификой развития судостроения и мореплавания. Во-вторых, на примере этой модели, будет завершён мой показ цикла развития судостроения в юго-восточной Азии. В-третьих, иметь в коллекции ещё одну джонку – это просто здорово! Люди с издревле строив плавательные средства, методом проб и ошибок приспосабливали их под себя и под те определённые местные условия, в которых должны были эксплуатироваться те или иные суда. Не исключением были и джонки, строившиеся многими поколениями вьетнамских корабелов в заливе Алонг. Этот залив изобилует множеством больших и малых островов, подводных отмелей, рифов и скал. Поэтому, те суда, которые бороздят его лазурную гладь должны быть достаточно маневренные, мелкосидящие и грузоподъёмные. Всеми этими качествами обладают данные джонки. Поймав ветер в паруса, похожие на крылья бабочки, мысленно прокладывая курс и корректируя его широким фигурным рулём, шкипер устремляет своё судно по водной глади, виртуозно обходя все возможные опасности. Накопленный веками опыт судостроения, каждый раз находит своё воплощение в джонках – этих волшебных творениях простых людей!
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Прочитав книгу Алена Бомбара «За бортом по своей воле», восхитившись подвигом этого Человека, я ни секунды не сомневаясь, начал строить модель его легендарной лодки. 
История старая, но настолько хорошая, что не грех рассказать ее еще раз. Ален Бомбар был дежурным врачом в госпитале Булони, когда туда привезли 43 моряка - жертв кораблекрушения у мола Карно. Никого из них спасти не удалось. Ален корил себя за то, что ничего не смог для них сделать. Он начал собирать информацию о кораблекрушениях. Выяснилось, что во всем мире в таких катастрофах ежегодно гибнет около 200 тысяч человек. Из них 50 тысяч успевают перебраться на спасательные шлюпки и плоты, но все равно через какое-то время умирают мучительной смертью. 90% жертв погибает в течение первых трех дней после кораблекрушения. Бомбар писал: «Жертвы легендарных кораблекрушений, погибшие преждевременно, я знаю: вас убило не море, вас убил не голод, вас убила не жажда! Раскачиваясь на волнах под жалобные крики чаек, вы умерли от страха». И он решил пересечь Атлантический океан на крошечной надувной лодке. Без воды и еды – чтобы доказать, что человек в состоянии выжить после кораблекрушения. Но перед этим полгода Ален провел в лабораториях Океанографического музея Монако. Он изучал химсостав морской воды, виды планктона, строение морских рыб. Француз узнал, что морская рыба более чем наполовину состоит из пресной воды. А мясо рыб содержит меньше соли, чем говядина. Значит, решил Бомбар, утолять жажду можно соком, выдавленным из рыбы. Поначалу плавание не задумывалось как одиночное. Бомбар долго искал себе спутника, даже давал объявления в газетах. Но письма приходили от самоубийц («прошу взять меня с собой в плавание, ведь я уже трижды неудачно пытался покончить собой»), сумасшедших («я очень хороший попутчик, к тому же я дам вам разрешение съесть меня, когда вы проголодаетесь») или не слишком умных читателей («предлагаю испытать вашу теорию на моей семье, для начала прошу принять в экипаж мою тещу, ее согласие мною уже получено»).
В конце концов, отыскался безработный яхтсмен, панамец Джек Пальмер. Бомбар никак потом не упрекнул его, но после двух недель пробного плавания из Монако до острова Мальорка, во время которого исследователи съели всего двух морских окуней, несколько ложек планктона и выпили по несколько литров морской воды, Джек Пальмер передумал и просто не пришел к отплытию. И Ален Бомбар поплыл через Атлантику в одиночку.
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Свою лодку он назвал «Еретик». Это была туго накачанная резиновая плоскодонка длиной 4 м 65 см и шириной 1 м 90 см с деревянной кормой и легким деревянным настилом на дне. Двигался «Еретик» при помощи четырехугольного паруса размерами примерно 1,5 х 2 м. Выдвижные кили, весла, мачта, тали и прочее оснащение было предельно простым и малоудобным. Ни удочек, ни сетей он с собой не взял принципиально, решил сделать из подручных средств, как и положено потерпевшему кораблекрушение. Он привязал к концу весла нож и загнул кончик, получился гарпун. Когда он загарпунил первую корифену-дораду, то добыл и первые рыболовные крючки, которые сделал из рыбьих костей. В первые же ночи Бомбар попал в шторм. На резиновой лодке активно сопротивляться волнам невозможно, можно было только вычерпывать воду. Черпак взять с собой он не догадался, поэтому использовал шляпу, быстро обессилел, потерял сознание и очнулся в воде. Лодка полностью наполнилась водой, на поверхности остались лишь резиновые поплавки. Прежде чем лодка оказалась на плаву, он вычерпывал воду два часа: каждый раз новая вода сводила на нет всю его работу. Едва шторм утих, лопнул парус. Бомбар заменил его на запасной, но через полчаса налетевший шквал сорвал новый парус и унес вместе со всем крепежом. Пришлось Бомбару зашивать старый, да так и идти под ним весь путь.
Считается, что без воды человек может прожить не более 10 дней. Бомбар лишь на 23-й день плавания смог напиться пресной воды, попав в полосу проливного дождя. Как он выживал? Употреблял морскую воду. «Увы, больше пяти дней подряд морскую воду пить нельзя, - уточнял Ален. - Это я говорю как врач, иначе можно загубить почки. Надо делать перерыв как минимум в три дня. А потом этот цикл можно повторять». В эти три дня Бомбар добывал воду из рыбы. Бомбар резал мясо на мелкие кусочки и отжимал жидкость с помощью рубахи. Получалась жижа из жира и сока, противная на вкус, но пресная. С крупной рыбой проще: на ее теле можно делать разрезы и сразу пить сок. Чтобы избежать цинги, мореплаватель ежедневно питался планктоном - он богат витамином С. «Достаточно было бросить за борт обычный носок на веревке,
чтобы в течение дня добыть в общей сложности две столовые ложки планктона, - уверял Бомбар. - В отличие от сырой рыбы он недурен на вкус. Ощущение, что ешь лангустов или креветок».
Бомбар отказался от непромокаемой спецодежды. На нем были обычные брюки, рубашка, свитер и куртка. Француз считал, что он и так великолепно экипирован. Ведь когда корабль тонет, человек обычно не успевает подумать о своем гардеробе. Уже на второй день после отплытия, промокнув насквозь, Бомбар обнаружил, что даже влажная одежда сохраняет тепло тела. Так родилось еще одно правило: «Потерпевший кораблекрушение не должен снимать одежду, даже если она промокла». Через шестьдесят пять дней плавания Ален Бомбар достиг острова Барбадос. Он похудел на 25 кг, уровень эритроцитов и гемоглобина граничил со смертельным, у него было выявлено серьезное расстройство зрения, ногти на пальцах ног выпали, вся кожа покрылась сыпью и мелкими прыщами. Организм был обезвожен и предельно истощен, но он достиг берега. На его лодке остался неприкосновенный запас продуктов, сохранность которого была официально засвидетельствована по окончании эксперимента – он так и не притронулся к НЗ. Он написал книгу «За бортом по своей воле». Потом он получил более десяти тысяч писем, авторы которых благодарили его словами: «Если бы не ваш пример, мы бы так и погибли в суровых волнах морской пучины». Так через три дня в моей коллекции появилась модель «Еретика» Алена Бомбара.
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Быть первооткрывателем трудно. Но гораздо труднее быть первооткрывателем-полярником. Наверно им надо родиться. Ни один человек не знает, какие испытания и риски уготованы ему судьбой. Но желание быть первым, увидеть то, что до тебя не видел ни кто, проложить путь и достичь конечной точки своей цели рискуя не только своей жизнью. Результат – удовлетворение своих амбиций, душевный вакуум и поиск новой цели. Одним из самых великих и противоречивых полярных первопроходцев был норвежский путешественник Руаль Амундсен. Он первый человек, достигший Южного полюса, первый человек, побывавший на обоих полюсах планеты, человек, организовавший вторую экспедицию Северо-Восточным морским путём, первый путешественник, совершивший морской переход Северо-Западным проходом. Этот переход он совершил на небольшой парусно-моторной яхте «Йоа», которая стала для Амундсена и его маленького экипажа домом на два года. Даже сейчас, при современном развитии наук и технологий, столь длительные плавания в полярных условиях считаются очень сложными и опасными. Какое мужество и силу воли нужно иметь, чтобы в течение двух лет подвергать себя постоянному риску. Жить и работать на судне, на котором жизнь и смерть отделяет доска толщиной в несколько сантиметров! «Йоа» не была специально построена для таких тяжёлых условий эксплуатации, изначально являясь рыболовецким судном, да ещё и ровесником Амундсена. Переоборудованное для плавания во льдах, оснащённое небольшим двигателем, это небольшое судёнышко оставило свой значимый след в истории мореплавания, и как назидание будущим поколениям, бережно сохранено по сей день. Модель яхты «Йоа» заняло достойное место в моей коллекции.
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Когда речь заходит о парусных кораблях, все зачастую, вспоминают о красавцах-исполинах или знаменитых пенителях моря, незаслуженно не упоминая о простых «рабочих лошадках», без которых не обходилось и не обходится ни одно поколение людей, связанных с мореплаванием. Одним из таких судов является португальская мулета. Разновидность вооружения тартаны, которую английские моряки называли bean-cods — бобовая шелуха, использовалась португальцами на рыболовных судах и лоцманских ботах. Это небольшое рыболовное или лоцманское судно, которое часто можно было встретить у побережья и на реках Португалии во второй половине XIX века. В передней части судно было чрезвычайно острым. Форштевень сильно загнут внутрь и усилен железными листами, защищавшими штевень при столкновении. Различным является лишь количество парусов, когда судно идет под парусами на пути к месту рыбной ловли (или от него) или при работе лоцманским ботом. При ловле рыбы ставили целую серию различных парусов, дрейфуя под которыми, судно тянуло сеть. Для маневров в носу и корме поднимали или убирали соответствующие паруса. Например, под бушпритом устанавливали два блинда на реях. Между бушпритом и мачтой могли поставить вертикальное дерево, которое при необходимости поддерживало шкотовый угол треугольного паруса, натянутого между топом мачты и ноком бушприта. Этот примитивный спинакер при боковом дрейфе помогал удерживать нос судна в нужном положении. На корме находился длинный выстрел с двумя треугольными парусами, прикрепленными к нему и рю. Это странно выглядевшее вооружение хорошо справлялось со своими обязанностями и, несомненно, являлось результатом опыта многих поколений рыбаков устья реки Тежу. Вот такому маленькому судну, я посвятил часть своей жизни.
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Тема малых судов не оставляет меня равнодушным. Может потому, что не многие моделисты уделяют внимание этим «неприметным» и «невзрачным» морским лошадкам, а может и потому, что мне с детства нравятся маленькие из маленьких. Так  получилось и в этот раз. Зацепил меня этот кораблик. Наши южные соседи с давних времён осваивали просторы Чёрного моря. Константинополь всегда был центром торговли. Начиная с 16 века, для этой цели турки строили замечательные суда -  инеболу, на которых совершали  каботажные рейсы в Измитский  и Измирский заливы, через Босфор и Дарданеллы в Мраморное и Эгейское моря. В мирное время на таких судах перевозили различные товары и даже домашний скот, а в военное время, инеболу использовали против гребных судов противника, для перевозки войск, высадки десанта, вооружая их 4-8 мелкими пушками или 1-2 мортирами. Часто инеболу использовали и контрабандисты.  Суда такого типа несли шпринтовое парусное вооружение, что было очень удобно при лавировании вдоль береговой линии.
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Техническая революция, начавшаяся в Европе в начале 19 века, захватила и российскую промышленность. Благодаря изобретению паровой машины, стали происходить координальные перемены не только на заводах и мануфактурах, но и на транспорте и флоте.
Первое российское судно с паровой тягой было создано в 1815 году Карлом Бердом, владельцем механико-литейного завода в Санкт-Петербурге. Создание парохода с позиций сегодняшнего времени представляется не столь уж сложным - изобретателю нужно было лишь соединить то, что давно уже использовалось людьми.

Основой нового транспортного средства стала так называемая «тихвинка» - небольшое деревянное судно с корпусом барочного типа, имевшее ложкообразный нос, форштевень серповидной формы, санную корму и палубный настил по всей длине судна. Размеры «тихвинок» соответствовали габаритам шлюзов Тихвинской водной системы, из-за чего они и получили свое название. Паровая машина мощностью 4 л.с., установленная в корпусе, имела привод на бортовые гребные колеса. Она представляла собой паросиловую установку системы Уатта балансирного типа, которая была изготовлена на заводе Карла Берда. Частота вращения вала машины составляла 40 об/мин. Топка оснащалась железной трубой высотой около 7,6 метра, средний ее диаметр был равен около 0,3 метра. При попутном ветре труба могла использоваться в качестве мачты при постановке парусов. В современных энциклопедиях упоминается, что судно получило название "Елизавета", однако в некоторых архивных материалах приводится иное название - "Фултон". Испытания парового судна проходили на Неве осенью 1815 года. 3 ноября был совершен рейс из Санкт-Петербурга в Кронштадт - «Елизавета» развила при этом скорость 8,7 версты в час (9,3 км/ч); весь путь занял 5 часов 20 минут. При описании рейса газеты того времени впервые использовали применительно к самоходному судну термин "пароход", который вскоре стал общеупотребительным.

Для популяризации своего парохода Карл Берд организовал ряд рейсов по Неве, а также устроил показ судна в водоеме около Таврического дворца. Карл Николаевич Берд строил пароходы вплоть до 1835 года, однако в дальнейшем его завод специализировался в основном на изготовлении паровых машин и котлов - в том числе и для пароходов.

Так в моей коллекции появилась модель первого российского парохода.
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Фритьоф Нансен. Имя этого норвежского учёного, писателя, художника, общественного деятеля, спортсмена, талантливого механика стало известно в конце XIX века, прежде всего, благодаря его отважным путешествиям по Гренландии и трёхлетнему дрейфу на вмёрзшем во льды судне «Фрам», от берегов Восточной Сибири к норвежским берегам. Чтобы совершить такое беспримерное плавание, человек должен обладать многими знаниями и умениями, необходимыми в суровых полярных условиях, отменным здоровьем, силой воли, даром находить, убеждать и сплачивать единомышленников. Ради чего, Нансен рисковал своей жизнью и жизнью своих товарищей, совершая этот подвиг? Ради науки. Экспедиция занималась исследованием морских течений, промером глубин, замером температуры воздуха, воды и льда, изучением флоры и фауны Северного Ледовитого океана. Это был действительно подвиг, совершённый не только людьми, но и судном, которое  три года было оплотом надёжности  горстке смельчаков, бросившим вызов бескрайним льдам. «Фрам» был построен на верфи Колина Арчера, который взял за основу наброски Нансена. Судно строилось с огромным запасом прочности, имело форму яйца, без каких либо выступающих элементов корпуса, чтобы сжимающиеся огромные льды могли выдавить его из своего чрева. Форма и конструкция  корпуса оказались настолько удачны, что на «Фраме» было совершено ещё одно арктическое плавание под командованием Отто Свердрупа, и одно антарктическое, под командованием Руаля Амундсена. «Фрам» является самым прочным деревянным судном из построенных, когда либо. С небольшими переделками «Фрам» прослужил до 1914 года, был выведен из состава флота и сохранён, находится в музее «Фрама» в Осло. Модель этого легендарного судна была построена за рекордно короткий срок – семь месяцев! 
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Писав эти строки, я мысленно прошёл свой творческий путь, длиной в сорок пять лет. Сколько же всего интересного и удивительного я познал за это время. Сколько мыслей, рассуждений и поисков правильных решений было предпринято. Сколько сил и времени было потрачено на то, чтобы вернуть из забвения имена великих людей, которым мы обязаны открытию и освоению нашей маленькой планеты. Шестьдесят две великолепные модели-копии заняли достойное место в моей коллекции, уникальность которой состоит в том, что все они выполнены в едином масштабе и с мельчайшими подробностями. 
   Большое спасибо моим родителям, жене, сыновьям и друзьям за понимание и помощь. Нет, я не подвожу итоги жизни, надеюсь, что это ещё делать рано. Но пока видят мои глаза и руки держат инструмент, я буду продолжать своё бесконечное плавание!
Скоробогатов Александр Александрович.
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