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Античная цивилизация на всех этапах своего 
исторического развития была теснейшим образом 
связана с морем, по причине чего относится спе-
циалистами к числу древнейших морских цивили-
заций Старого Света. Специфика ее в качестве 
таковой заключалась в том, что ее создателями 
стали представители оседло-земледельческого, 
горского по своей сути, населения, что в конечном 
итоге, не могло не сказаться на всем комплексе 
представлений в общественном сознании относи-
тельно, запечатленных в мифологии, эпической и 
гражданской поэзии, в греческой трагедии и исто-
риографии, мотивов трудностей и опасности пла-
ваний по морю, теории и практики судостроения, 
судоходства, мореплавания, равно как и организа-
ции инфраструктуры перечисленных видов де-
ятельности, включая морские религию и культы.

Античные государства Северного Причерно-
морья, возникшие благодаря греческой колониза-
ции побережий Северного Понта в названном от-
ношении никакого исключения не составляли. 
Вместе с тем, расположенные на значительном 
удалении от античных центров Средиземноморья, 
вынужденные вступать в самые разнообразные 
отношения и контакты с населением близлежащей 
варварской периферии и хинтерланда, влияя на 
него и испытывая обратное воздействие, они смог-
ли, наряду с общеэллинской практикой, внедрить 
и такие, исходившие из местных особенностей, 
формы и нормы в строительстве кораблей, подде-
ржании судоходства по рекам, тактике противо-
борства с морскими пиратами, защите и поддержа-
нии в безопасности важнейших судоходных трасс 
в акватории Понта Эвксинского, которые способс-
твовали рентабельности морской торговли и обес-
печили в конечном итоге сохранение собственного 
суверенитета и независимости на протяжении 
длительного исторического периода.

Из этого, как нам представляется, и проистека-
ет тот непосредственный интерес, который прояв-
ляли и проявляют к исследованию проблем истории 
античного судоходства и мореплавания такие на-
уки, как археология, лингвистика, классическая 
филология и историография античности.

Несмотря на достаточно длительный срок изу-
чения истории античного мореплавания вообще, 
морского флота античных государств и местных 
племен периферии отдельных областей античной 
ойкумены, в частности, их разработка в науке, 
определявшаяся разновекторностью исследова-
тельского поиска и первостепенным интересом 
ученых разных специальностей, в первую очередь, 
к изучению проблематики в строгих рамках ком-
петенции каждой из вышеперечисленных отраслей 
знания в отдельности, достигла несомненных ре-
зультатов, прежде всего в плане накопления разно-
типных источников, а также на эмпирическом, 
конкретно-научном и теоретическом уровнях [1].

В указанном отношении особенно впечатляю-
щие результаты были достигнуты в исследовании 
памятников античных кораблекрушений. Обнару-
жение останков корпуса торговых судов, находки 
боевых таранов кораблей военного флота, фраг-
ментов обшивки их корпусов, остатков крепежных 
конструкций, функциональных и боевых палуб, 
блоков управления парусным движителем, а также 
корабельных якорей самого разнообразного типа и 
назначения – все это внесло существенные коррек-
тивы в имевшиеся ранее представления о формах, 
конструкции, технологии судостроения, габаритах, 
водоизмещении и грузоподъемности морских судов 
античности [2].

Особенно важное значение в указанном отно-
шении приобрели, достигнутые в самое последнее 
время благодаря внедрению новейших методик 
вскрытия, консервации и реставрации, результаты 
археологических раскопок памятников кораблек-
рушений торговых судов античности в акваториях 
Черного, Эгейского и Средиземного морей (Кизил-
Бурун, Улу-Бурун, Тектакс-Бурун, Синопа (Тур-
ция), Ашкелон, Кипр, Джильо и Гела (Италия), 
Плайя де ла Исла (Испания) и другие [3]. Они 
представили такое множество разнотипных, «ин-
тернациональных» по своей «приписке», специфи-
ческих артефактов, изучение которых способство-
вало уточнению представлений об архитектуре, 
технологиях судостроения, креплении основных 
узлов стоячего и бегучего такелажей основных 
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размерениях, величине, габаритах, водоизмеще-
нии, грузоподъемности, остойчивости и надеж-
ности корабельных корпусов, техническом уст-
ройстве парусного и гребного движителя, судо-
вождении и основах навигации и множестве других 
специфических вопросов истории античного мо-
реплавания [4].

Свидетельством расширения диапазона источ-
никовой базы и в связи с этим углубления научной 
тематики, показателем складывания междисцип-
линарности и разнообразия используемых в иссле-
довании проблемы подходов, расширения истори-
ко-географических и хронологических их рамок, 
выступает прежде всего основание целой серии 
специализированных научных журналов, сборни-
ков и энциклопедий, издание которых, с одной 
стороны, чрезвычайно ускорило оперативность 
введения в научный оборот памятников античных 
кораблекрушений и морской иконографии из раз-
личных областей античного мира, а с другой – спо-
собствовало расширению круга исследований и 
исследователей в области античной маринистики, 
что не могло не способствовать увеличению коли-
чества обобщающих трудов, само появление кото-
рых явилось закономерным результатом возросших 
возможностей истории античного мореплавания 
как науки в целом [5].

В указанном отношении, особенно в последние 
годы XX в. весьма впечатляют результаты иссле-
дований международных специалистов, работаю-
щих в специализированных научно-исследователь-
ских институтах Турции, Израиля, Греции, Италии, 
Франции, Великобритании и США [6]. В частнос-
ти, следует отметить плодотворные итоги работы 
в области комплексных исследований истории 
древнего мореплавания специалистов из Итальян-
ского (Н. Ламболья), Французского (А. Гуиллерм), 
Оксфордского (М. Баунд), Техасского (Дж. Басс) 
подводноархеологических центров, а также Аме-
риканского археологического института в Сан-Ан-
тонио, на сессиях последнего из которых (1986 –
США, 1994 – Дели, 1999 – Каир), в особенности 
на последней, Ф. Черни, Ж. Делош и Ж. Ф. Саль 
выступили с докладами, основным концептуаль-
ным заключением которых стал вывод, согласно 
которому контакты античных государств Среди-
земноморья эпохи эллинизма с обитателями побе-
режий Персидского залива и Индийского океана 
способствовали внедрению в эксплуатацию т.н. 
«асимметричных корпусов» и возвращению анти-
чных мореходов к использованию румпеля вместо 
спаренных весел [7]. Значение произведенных 

исследований в указанных центрах трудно пере-
оценить: традиции судостроения и мореплавания 
в различных акваториях Средиземноморья, основ-
ных используемых морских плавсредствах Древней 
Греции, Рима и местных племен от античной Ис-
пании до Причерноморья стали не только более 
понятными, но и проявили определенную об-
щность [8].

Эти проблемы нашли свое решение в обобща-
ющем труде крупнейшего специалиста и одного из 
основоположников истории античного мореплава-
ния как науки Дж. Моррисона. В плане хронологии 
(следует иметь в виду, что первая монография ис-
следователя, выполненная совместно с Р. Т. Виль-
ямсом, охватывала время 900–322 гг. до н. э.) он 
доведен исследователем до 30 г. до н.э., свидетель-
ствуя тем самым о переносе внимания его автора 
на проблематику судостроения, судоходства и мо-
реплавания периода эллинизма и республиканской 
эпохи в Риме [9]. В нем подвергнуты осмыслению 
самые дискуссионные проблемы военного кораб-
лестроения, в первую очередь, предложено реше-
ние вопроса о способе размещения гребцов и 
гребного движителя на боевых кораблях с четырь-
мя и более рядами весел. По мнению ученого, 
вертикальная система размещения банок гребцов, 
реконструированная в свое время Л. Кэссоном, 
исчерпала себя, как концепция, уже в конструкции 
пентеры (5-рядного гребного корабля с тараном), 
по причине чего античные судостроители пошли 
как по пути увеличения ширины корабельного 
корпуса, удлинения скамеек для гребцов, количес-
тво которых за каждым веслом с тех пор, скрываясь 
за традиционной терминологией в своем обозна-
чении, стало олицетворять сам тип парусно-греб-
ного крейсерского корабля с тараном и сплошной 
палубой, так и, имея за образец триеру, по пути 
сохранения вертикальной ярусности расположения 
банок гребцов и управляемых последними весел. 
Помимо этого, ученый подверг систематическому 
анализу свидетельства разнотипных источников по 
истории мореплавания в Древнем Риме, на осно-
вании данных которых он выдвинул аргументиро-
ванную концепцию заимствования римлянами 
технологий судостроения у эллинистических судо-
строителей и карфагенян, которые, они, приспосо-
бив к собственным потребностям, в том числе и 
ведения морских войн, пошли по пути придания 
прочности корабельному корпусу посредством его 
обшивки дополнительными брусьями и покрытия 
медными листами. Последнее проявилось прежде 
всего в том, что используемая ими конструкция 
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шпангоутно-килевого плоскодонного судна претер-
пела изменения количественного порядка, что 
способствовало утяжелению конструкции и увели-
чению осадки корабельного корпуса [10]. Кратков-
ременность и эпизодичность использования элли-
нистическими правителями кораблей-супергига-
нтов объяснена Дж. Моррисоном не как следствие 
их громоздкости, ненадежности, низкой пловучес-
ти или остойчивости, а как результат технического 
решения, следствием которого стала универсали-
зация двухрядного расположения банок гребцов со 
смещением их вовнутрь корпуса, распространение 
принципа удвоения последнего, что экономило 
средства, затрачиваемые на постройку, в техничес-
ком отношении увеличивало несущую плоскость 
корпуса и превращало(при допущении практики 
строительства катамаранов, как это предлагал 
Л. Кэссон) морские корабли эллинистических фло-
тов в практически «непотопляемые» плавсредства  
[11].

Достигнутые результаты придали новый им-
пульс к решению, как казалось ранее, «вечной» 
проблемы – проблемы устройства гребного движи-
теля триеры. И хотя в оценках исследователей 
по-прежнему присутствует довольно широкий 
разброс мнений, основные подходы, как свидетель-
ствуют новейшие публикации на данную тему, 
существенным образом сузились. Если Дж. Мор-
рисон, следуя глубокой, восходящей к XVIII в. [12], 
историографической традиции, продолжает отста-
ивать тезис о трехступенчатости ярусов располо-
жения банок франитов, зевгитов и фаламитов и 
защищает свою гипотезу о присутствии в конструк-
ции триеры выносных уключин гребцов верхнего 
ряда, закрепленных на т. н.  ерили ре (parexeiresia) 
[13], то Л. Кэссон продолжает оставаться сторон-
ником решения, предложенного в начале XX в. 
В. Тарном [14], согласно которому на таком типе 
боевого корабля имел место только один ярус весел, 
за каждым из которых находилось три гребца  
[15].

В самое последнее время с казалось бы ориги-
нальной гипотезой разрешения проблемы триеры 
авыступил известный специалист в области исто-
рии античного мореплавания А. Ф. Тиллий, пред-
ложивший несколько трактовок размещения греб-
цов весельного движителя, характерной особен-
ностью которых является предположение о его 
двухрядности и двух системах вывода весел: в 
первом случае, работавшие каждый своим веслом 
франиты располагаются исследователем вдоль 
верхнего борта, тогда как, расположенные ниже и 

смещенные от борта во внутрь корпуса, занимая 
общую скамейку, зевгиты и фаламиты, приводят в 
движение весла, выведенные вовне с противопо-
ложных бортов; во втором случае, как полагает ис
следователь(распространяя свою точку зрения и на 
корабли с большим числом -eres), порядок разме-
щения гребцов и управляемых ими весел представ-
лял, основанную на том же принципе смещения 
вглубь и вовнутрь комбинацию, характерной осо-
бенностью которой выступало их сочетание в на-
правлении от носа к корме по принципу 2:1–1:2–
2:1-1:2 и т. д. [16]. Внимательное, однако, с ней 
знакомство, указывает, что и у него были свои 
предшественники, высказывавшие приблизитель-
но теже взгляды – Б. Грэзер, Р. Лемэтр и А. Карто. 
[17].

Cвоеобразным подведением итогов, достигну-
тых зарубежной историографией истории антично-
го мореплавания, стала публикация коллективного 
обобщающего монографического исследования под 
названием «Галера», в написании которого приня-
ли участие хорошо известные в данной области 
специалисты, получившие возможность дать оцен-
ку современному состоянию изученности истори-
ко-технических проблем античного мореплавания 
и результатов моделирования в натуральную вели-
чину гребных и парусных кораблей Древней Гре-
ции, Рима и эллинистических государств Востока 
и Запада [18]. Главный вывод, который можно 
сформулировать, имея в виду всю совокупность 
заключений, представленных в нем по каждому 
отдельному аспекту(корабельная архитектура и 
система весел, (У. Алерц), механика и мощность 
весел( Л.Бертаччи), конструкция римских судов 
(Л. Ферстер), римские, византийские и исламские 
галеры (Ф. М. Хоккер), триера, гребные корабли 
эллинизма (Дж. Моррисон), морской флот ранней 
империи в Риме (Б. Ранков) и др.), можно свести к 
тому, что греческие и римские суда строились по 
единому образцу и сходной технологии (shell-fi rst 
technology или обшивка корпуса вгладь), были 
плоскодонными и обладали до IV в. н. э. неудов-
летворительными мореходными качествами. Вмес-
те с тем, нельзя не обратить внимания на положи-
тельные оценки прогресса математических знаний 
в эпоху эллинизма, способствовавших рождению 
традиции теоретического расчета основных разме-
рений и величин проектируемого корабля, фикси-
руемых в техническом проекте-чертеже; направле-
ний развития инженерной мысли, наложившей 
свою печать как на появление в судостроении спе-
циальных инструментов и орудий труда, так и на 
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универсализацию корабельных конструкций и 
технологических цепочек в кораблестроении, что 
в конечном итоге способствовало стандартизации 
и рассчитанному на массовый спрос производству 
в том числе и в области строительства военных, 
торговых, транспортных и промысловых морских 
судов [19].

Особую полемику вызвало рассмотрение спе-
циалистами отложившейся в разнотипных источ-
никах информации о системе весельного вооруже-
ния гребного движителя т.н. многорядных боевых 
кораблей эллинистических государств в IV–II вв. 
до н.э. Большинство исследователей сошлись во 
мнении, что суда-polyeres представляли собой 
широко-многорядные корабли с комбинированным 
устройством системы расположения гребцов по 
вертикали и горизонтали, характерной чертой и 
тенденцией развития которой выступало удвоение 
скамеек каждого яруса при сохранении стандарт-
ных размерений корабельного корпуса [20]. Исхо-
дя из этого ученые пришли к заключению, соглас-
но которому в своем развитии суда-polyeres прошли 
3 стадии: 1) от триеры до гексеры (до середины 
IV в. до н. э.); 2) от гексеры до 16-ти рядного ко-
рабля (315–288 гг. до н. э.); 3) от 16-ти рядного до 
30-ти рядных и более кораблей (тессароконтер  
288–246 гг. до н. э.) [21]. Согласились они и с ги-
потезой, высказанной Л. Кэссоном, относительно 
принципиальной возможности реализации тенден-
ции к удвоению в строительстве больших гребных 
судов с двумя соединенными корпусами(катамаранов 
по терминологии исследователя) [22].

Весьма существенный вклад совершен в науке 
и в отношении изучения морского флота и море-
плавания Древнего Рима, начиная с древнейших 
этапов его истории и завершая императорским 
временем. В указанном отношении следует отме-
тить попытку, предпринятую итальянским ученым 
М. Бонино по реконструкции архитектуры и тех-
нического устройства морских плавсредств у на-
селения Италии и Сардинии и Этрурии эпохи 
поздней бронзы и раннего железного века, завер-
шившуюся констатацией факта наличия в этот 
период общих эталонов, закономерностей, нерав-
номерности развития и форм эволюции самых 
древнейших типов морского транспорта в Среди-
земноморье и примыкающих к нему районов 
ближней и дальней периферии [23]. Тот же иссле-
дователь на основании изучения останков прогу-
лочных кораблей римских императоров из озера 
Неми и Фьюмичино в свете свидетельств Платона 
(Plato. Leges 803 a-b), Плавта (Plaut., Miles 915–921) 

и данных эпиграфики (CIL. X. № 5371; XIII. № 723) 
смог представить свои соображения не только о 
подлинных размерах основных узлов их архитек-
туры, но и вывести наблюдение о разделении тру-
да и разных задачах, решением которых при пост-
ройке кораблей руководствовались инженеры-про-
ектировщики и непосредственные исполнители 
предложенных ими технических обоснований и 
решений – плотники-судостроители (architecti и 
fabri) [24].

Существенный прогресс наметился и в изуче-
нии морского дела и мореплавания Позднереспуб-
ликанского и императорского Рима. В частности 
обнаружение во время глубоководных испытаний 
аппаратуры у банки Скерки (между Сицилией и 
Сардинией) американской экспедицией крупнотон-
нажного (250 т) торгового корабля I в. н. э., пере-
возившего на своем борту самые разнообразные 
строительного и коммерческого назначения грузы, 
позволило уточнить не только размеры последнего 
(20 × 8 × 3,6 м), но и найти ему в памятниках рим-
ского Туниса ближайшие аналогии, способствовав-
шие выработке критериев и формул сопоставления 
иконографии морских судов античности с их ре-
альными историческими прототипами [25].

Не менее важные результаты в изучении древ-
неримской истории мореплавания были достигну-
ты и разработке проблем организации судоходства 
и военно-морского искусства. В частности, нашли 
новые подтверждения выработанные ранее пред-
ставления о несамостоятельности традиций римс-
кого судостроения и его конечной продукции, 
развитие которых происходило на основе заимство-
ваний соответствующего опыта у этрусков, карфа-
генян, греков и иллирийцев. Главный вывод, сфор-
мулированный в исследованиях по данной пробле-
матике в 80–90-е гг. прошлого века, заключался в 
том, что, как и в других областях своего историчес-
кого бытия, римляне синтезировали достижения 
своих предшественников и современников приме-
нительно к собственным потребностям, сосредото-
чив основные усилия на приспособлении кораблей 
своего военного флота к потребностям сухопутно-
го войска и тактике боя легионов. Иными словами, 
нашел дополнительное подтверждение существо-
вавший ранее тезис о простом переносе римлянами 
стратегии и тактики сухопутных сражений в об-
ласть военно-морского искусства, осуществленном 
в годы Пунических войн [26]. В силу данного об-
стоятельства, изобретение ворона и перекидных 
боевых мостков, свидетельствовавшего о победе 
тактики абордажа в морском бою, оказались единс-
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твенными римскими инновациями, которые к тому 
же никак не способствовали развитию военно-мор-
ского искусства в полном смысле и значении его 
как науки. В то же время в своем стремлении к 
упрощению средств решения батальных задач на 
море, исходя из необходимости максимально быс-
трого набора и обучения экипажей боевых кораблей 
гребного флота, римляне сумели выработать наибо-
лее рациональные и целесообразные с их точки 
зрения решения, основным из которых стал отказ 
от сложных в управлении многорядных кораблей и 
превращение в стандартное боевое судно крейсер-
ского типа, различавшихся по своим размером и 
количеству гребцов за одним веслом, одно – и двух-
рядных кораблей, ставших составлять, по меньшей 
мере, с середины III в. до н. э., засвидетельствован-
ные соответствующими списками, различные эс-
кадры базировавшегося в разных местах римского 
флота [27]. Мощная палуба, большое водоизмеще-
ние и возможность к размещению на своем борту 
значительных контингентов морской пехоты (miles 
classis) – вот что составляло первоочередной инте-
рес полководцев Поздней Республики и военачаль-
ников императорской эпохи в Риме [28].

Вместе с тем, как полагает большинство архе-
ологов и историков морского дела в Риме, начиная 
со времени Принципата Августа, с превращением 
Рима в «мировую» державу, развитие его морского 
флота стало все больше и чаще ориентироваться 
как в сторону увеличения маневренности и боевой 
ударной мощи боевых кораблей военного флота, 
так и в отношении преимущественного строитель-
ства грузовых и торгово-пассажирских крупнотон-
нажных судов, одним из первых образцов которых 
являлась знаменитая, благодаря свидетельству 
Цицерона, cibea Гая Вереса. Такой поворот, как 
полагает большинство специалистов, был предо-
пределен и потребностями римской экономики в 
первые века нашей эры: возникновение общеим-
перского рынка и потребности ускорения движения 
товаров и услуг, соответствовавшие целям и зада-
чам императорской власти в Риме, равно как и 
преобладающему большинству новых граждан 
(homines novi), особенно в многочисленных римс-
ких провинциях, решение задачи своевременного 
и оперативного снабжения римских войск от Ис-
пании до Понта продовольствием – все это имело 
своим следствием увеличение габаритов как мор-
ских судов, так и предназначенных для их приема 
и обслуживания портов [29].

Диаметрально противоположный подход рим-
лян к качественному составу своего флота также 

выявлен исследованиями последних лет. В первую 
очередь получило объяснение стремление римских 
архитекторов к проектированию и строительству 
не только увеселительных барок, но и узких, весь-
ма маневренных гребных, мощных по ударной 
крепости своих корпусов, морских лодок с одина-
ковой конфигурацией и конструкцией носовой и 
кормовой частей. Вслед за Л. Кэссоном, наука 
стала рассматривать происходящие изменения как 
вызванные, с одной стороны, увеличением интен-
сивности торгового судоходства, а с другой – не-
обходимостью оказания противодействия много-
численным пиратам моря, осуществлявших де-
рзкие набеги на корабли и города в различных 
акваториях Pax Romana [30]. Все это выразилось в 
стремлении к обеспечению безопасности судоход-
ных трасс, морских путей и портов, в осознании 
необходимости постоянного поддерживания свое-
го военного присутствия в любой точке, что про-
явилось, в частности, в самом факте разделения 
военно-морских сил императорского Рима на раз-
личные флоты: 2 речных (Рейнский и Дунайский) 
и 9 морских – Итальянский, Британский, Черно-
морский и др., причем, каждый из них состоял как 
минимум из 75–85 боевых кораблей и транспорт-
ных судов [31].

Такой поворот, очевидно, способствовал и со-
хранению прежних традиций судостроения и мо-
реплавания. Как показало осмысление памятников 
античных кораблекрушений I-II вв. н. э., несмотря 
на отмеченные выше тенденции, в практике мор-
ского торгового судоходства продолжали эксплуа-
тироваться и суда малых и средних размеров [32]. 
Иными словами, со времени публикации обобща-
ющего труда К.  ерил, представления относительно 
технологии строительства различных типов воен-
ных кораблей и торговых судов, их устройства и 
технического обеспечения продвинулись настоль-
ко, что стало ясным, что, в особенности импера-
торская эпоха была временем зарождения истоков 
европейских традиций судостроения и мореплава-
ния, проявления которых нашли отражение в уни-
фикации гребного движителя и рулевого управле-
ния, в появлении, особенно после IV в. н. э., за-
имствованной у северных народов, бортовой об-
шивки в клинкер и внедрения в эксплуатацию 
двухдечных и палубных с дополнительным парус-
ным вооружением торгово-транспортных морских 
судов [33].

Cамыми существенными результатами в облас-
ти изучения морского дела Рима в императорскую 
эпоху, на наш взгляд, являются следующие:

История античного мореплавания: проблемы, решения перспективы
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1. расчеты А. Гвиллермом размеров боевых 
кораблей флота Октавиана Августа, принимавших 
участие в битве при Акции, выведенные ученым 
на базе сопоставления данных Плутарха и габари-
тов военных доков Рима I в. до н. э. (37 × 4,8 
м- квинквирема; 42 × 5,5 м- гептера; 44 × 6 м- де-
цера) [34].

2. установление Дж. Моррисоном и Дж. Коэйт-
сом «широкофюзеляжности» конструкции корпуса 
пентер, октер и децер императорской эпохи, поз-
волявшего размещать за одним веслом в системе 
одно-двуярусного гребного движителя, соответс-
твенно 5-6-7-8-9-10 гребцов у каждого борта [35].

3. выводы Л. Кэссона об угасании античных 
принципов конструкции и технологии обшивки 
корабельного корпуса к концу IV в. н. э., выразив-
шееся в начале эксплуатации нового типа шпанго-
утно-килевой (shell second) конструкции с обшив-
кой в клинкер морского судна [36].

Одним из важнейших направлений в исследо-
вании истории античного мореплавания в совре-
менной науке является то, которое связано с рабо-
тами по построению копий античных кораблей в 
натуральную величину на основании комплексно-
го анализа данных, извлекаемых, во первых, из 
памятников иконографии и граффити античных 
кораблей, и, во-вторых, с использованием тех ос-
новных размерений военных и торговых греческих 
и римских кораблей, устанавливаемых по конфи-
гурации затонувшего груза и останкам сохранив-
шихся деревянных деталей их конструкции. Их 
постройка позволила не только представить, как 
выглядели отдельные типы гребных и парусных 
морских судов и кораблей античности, не только с 
точностью воссоздать основные элементы судовой 
оснастки, механизмы крепления и управления 
парусом, гребными и рулевым веслами, но и про-
верить остойчивость, пловучесть, скорость, грузо-
подъемность и сам срок их эксплуатации [37].

Самый первый из такого порядка исследова-
тельских опытов был проделан археологами и ар-
хитекторами в 1984–1985 гг. в Греции. Благодаря 
теоретическим расчетам, произведенным Р. Стеф-
фи на основании анализа сохранившихся in situ 
элементов конструкции античного торгового судна, 
затонувшего у Кирении в 310–300 гг. до н. э. и 
практическим навыкам греческих судостроителей 
(М. Эконому и С. Кавалиератос) на современной 
частной судоверфи в натуральную величину было 
построено его, практически, точная, совпадавшая 
по основным размерениям, копия в 13,76 × 4,20 м. 
В процессе ее строительства был реадаптирован, 

тот использовавшийся в античности, метод строи-
тельства корабля, который в науке получил опре-
деление shell-fi rst технологии. Произошло уточне-
ние имевшихся ранее представлений относительно 
способа соединения досок обшивки корпуса пос-
редством использования деревянных шипов и со-
ответствующих им по размерам пазов (т. н. mortise-
and-tenon joinery), обеспечив тем самым прочность 
судового корпуса без помощи дополнительных 
связок и подпор. Наряду с этим, установлено, что 
греки в строительстве, в особенности, торгово-
транспортных морских судов с самого начала ис-
пользовали и диаметрально противоположную 
технологию крепления обшивки борта – техноло-
гию с использованием металлических(медных и 
бронзовых) гвоздей, использовавшихся в основном 
для закрепления свинцовой или медной обшивки 
[38]. Более того, после исследований римских су-
дов, затонувших в рр. Дунай (у Оберштимма) и 
Рейн (в районе г. Майнц), нашли свое подтвержде-
ние, высказывавшиеся ранее гипотезы о том, что 
при строительстве античных кораблей штевень и 
ахтерштевень ставились на киль и имели продол-
жение выше бруса-планшира, связывавшего борт 
судна с его штевнями [39].

По наблюдениям О.Хекманна, такая технология 
была универсальной и применялась вплоть по 
римское время [40]. Наконец, удалось довольно 
точно установить размеры основных элементов 
конструкции военных кораблей и торговых судов, 
осуществлявших плавания в интервале между 
XV в. до н. э. и I–II в. н. э.(величина и материал 
киля и фальшкиля, размеры кормовой и носовой 
палуб, толщина обшивки и количество составляв-
ших ее досок, толщина, кривизна и высота шпан-
гоутов, высота мачты, а также размеры и площадь 
квадратного паруса и т. д.) [41].

Примерно в те же годы Дж. Моррисон выступил 
с обоснованием и инициативой постройки копии 
флагманского боевого корабля Древней Греции в 
эпоху классики-триеры, которая была не только 
воссоздана в натуральную величину, но и прошла 
весьма успешные испытания морем, приняв учас-
тие в международной парусной регате [42]. Габа-
риты этого военно-гребного корабля с тараном, 
парусным и гребным движителями были соблюде-
ны практически все(за исключением, может быть, 
демонстрируемой длиной арсеналов и сухих доков, 
длины): 37 × 5 × 3,9(?) м при осадке корпуса на 
1,5 м и его грузоподъемности в 45 т [43]. При этом 
было установлено, что средняя скорость корабля 
такого типа, составляющая при движении на веслах 
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7 узлов вполне вписывается в данные античной 
традиции [44].

Перечисленные факты, как нам представляют-
ся, дают основание для вывода, согласно которому 
и античная археология моря и историческая мари-
нистика античности, составляя единый комплекс 
со смежными естественными и гуманитарными 
науками, смогли к настоящему времени сущест-
венным образом приблизить нас к наиболее адек-
ватному, отражающему исторические реалии ан-
тичного судоходства и мореплавания, представле-
нию о самых разнообразных аспектах морского 
дела в Древней Греции и Риме. В названном отно-
шении заслуживает особого внимания вывод С. 
Макгрейна о единых закономерностях, историчес-
кой неравномерности и единообразии генезиса и 
эволюции традиций судостроения и конструкции 
корпуса древних кораблей со стянутой на носу и 
корме обшивкой в различных акваториях Мирово-
го океана [45].

Но самое главное состоит даже не в этом: без 
всякого преувеличения можно констатировать, что 
определенный прогресс, достигнутый современной 
наукой в исследовании античного судостроения, 
судоходства и мореплавания, особенно в последнее 
десятилетие, свидетельствует о большом потенци-
але информационных слоев накопленных источни-
ков и решений, предложенных специалистами 
разных наук в области решения отдельных про-
блем.

Это, в первую очередь, касается, осуществлен-
ной Дж. Моррисоном, Р. Т. Вильямсом, Дж. Коэйт-
сом работы по каталогизации всех известных 
изображений морских судов и кораблей античнос-
ти на памятниках геометрической, черно-и крас-
нофигурного стиля вазописи, результатом иссле-
дования которых стала возможность выполнения 
обобщающего труда, главным результатом которо-
го стало определение этапов исторического разви-
тия мореплавания в античную эпоху, объяснение 
причинности, обусловленности и скорости внед-
рения технических инноваций в практику кораб-
лестроения и в обеспечение навигации, а также, 
осуществленный на основе морских археологичес-
ких исследований памятников кораблекрушений 
античности, опыт интерпретации и реконструкции 
типов военных кораблей и морских судов античнос-
ти по их изображениям [46].

Благодаря работам Л. Бэша, М. Бонино, Ф. Да-
коронии, К. Делапорта, Г. Фрост, Г. Кэпитана и 
Л. Кэссона во многом прояснились вопросы про-
исхождения и ранних форм судостроения и море-

плавания в Эгеиде, позволившие по новому пред-
ставить основные этапы эволюции морских плавс-
редств и технологии судостроения вплоть до воз-
никновения в середине III тыс. до н. э. шпангоутно-
килевой конструкции судового набора и технологии 
строительства корабля путем закладки киля и со-
оружения вспомогательного каркаса для сбора 
досок внешней обшивки с последующим вставле-
нием и закреплением шпангоутов (т. н. shell-fi rst 
техника) [47].

Составной частью исследований такого поряд-
ка стала разработка проблем этнических традиций 
и технологии строительства кораблей, изображения 
которых присутствуют на знаменитой девятимет-
ровой фреске из Западного дома г. Акротира на о. 
Фера (Санторин). В ее интерпретации, производив-
шейся различными специалистами как в истори-
ческом контексте, так и с точки зрения традиций 
судостроения и мореплавания, еще в 60–80-е гг. 
прошлого века наметились исключающие друг 
друга, в том числе относительно конструкции кор-
пуса, типа и класса изображенных судов, диамет-
рально противоположные оценки. Одни исследо-
ватели, вслед за К. Yерили, отдавали предпочтение 
гипотезе о соответствии их конструкции древне-
восточной практике судостроения, другие(как на-
пример, Е. Мэйсон и Э. Линдер) – кипроминойской 
и минойской [48]. В самое последнее время 
Т. Джиллмер представил нетолько убедительную 
аргументацию, согласно которой основные разме-
рения кораблей Феры составляют 24 × 5 м при 
осадке в 1 м и грузоподъемности в 24 т, но и пришел 
к заключению о том, что спроектировано и пост-
роено оно было в традициях египетского судостро-
ения, на основании чего ученый счел возможным 
отнести время самого отображенного на фреске 
события ко времени XII династии египетских 
фараонов(не позднее 1780 г. до н. э.) [49].

 Не менее существенные результаты были до-
стигнуты и в области изучения морского судоходс-
тва, торгового и военного мореплавания эпохи 
греческой архаики и классики. Последние связаны 
с констатацией факта континуитета и преемствен-
ности основных технологий строительства морс-
ких судов в Греции, начиная с носителей кикладс-
кой культуры эпохи бронзы [50], с выведенными 
на основе анализа памятников иконографии кораб-
лей на вазах геометрического стиля доказательс-
твами отраженности в поэмах Гомера исторических 
реалий судостроения и форм мореплавания IX–
VIII вв. до н. э. [51], наконец, с установлением 
флагманского корабля морского флота архаической 
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эпохи – пентеконтеры, которая, являясь представ-
ленной в изобразительных рядах керамики геомет-
рического и чернофигурного стилей, по мнению 
ряда специалистов, олицетворяла собой многофун-
кциональное судно двух типов конструкции: пен-
теконтера-moneres (с низким и открытым корпу-
сом) и пентеконтера-dieres (с высоким корпусом, 
двумя ярусами весел и соединенными мостками 
полупалубами), последняя из которых знаменова-
ла собой шаг, направленный в сторону рождения 
подлинного военно-морского корабля, способного 
не только доставлять гоплитов к театру военных 
действий, но и, располагая техническими возмож-
ностями совершения крутого маневра, выполнять 
самостоятельные тактические задачи [52].

К аналогичному результату привели также 
исследования терминологии кораблей в произве-
дениях античных авторов. На основании перекрес-
тного допроса. В плане систематизации тоннажа и 
размера торговых судов VII–I вв. до н.э. по памят-
никам античных кораблекрушений в Средиземном 
и Черном морях весьма полезным представляется 
труд, не так давно осуществленный Х. Вильямсом, 
доказавшим, что на судоходных трассах различных 
акваторий Средиземного моря (составной частью 
которого, как известно, является и Черное море) 
ходили суда различных типов и грузоподъемности 
(от 20 т до150 т) [53].

Если разработка проблем технологии судостро-
ения, устройства, грузоподъемности кораблей во-
енно-морского и судов транспортно-торгового 
назначения велась, как принято считать, в приклад-
ном порядке, то в исследовании проблем теории и 
практики античного судостроения и мореплавания, 
но в особенности в ходе разработки источниковед-
ческих проблем по извлечению информации из 
изображений кораблей на различных памятниках 
современная историография истории античного 
мореплавания поднялась до уровня проблематики 
фундаментальной науки [54].

Свидетельство тому – наличие немногочислен-
ных, но весьма перспективных, с нашей точки 
зрения, специальных и обобщающих исследований 
зарубежных авторов, в центре внимания которых 
находятся решения вопросов точности исчисления 
и перевода размерений, присутствующих на ико-
нографических изображениях морских судов на 
памятниках разного типа, в точные размеры реаль-
ных античных кораблей, выступавших в качестве 
объектов фиксации художниками посредством 
рисунка на плоскости. В частности, в названном 
отношении следует выделить попытки, предпри-

нятые Р. Стеффи и Г. Джаласом в решении проблем 
адекватности отображения античных кораблей в 
их различного типа изображениях и возможностей 
датировки кораблекрушений античностим на ос-
нове установления основных узлов конструкции  
[55].
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