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В статье представлена вся информация известная на сегодняшний 
день про судоходство и кораблестроение в Крымском ханстве. Также пере-
числены описания кораблей, осуществлявших движение по Черному морю 
между Крымским ханством и Османской империей в XVII-XVIII веках.
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и война, Крымское ханство.

Вопросы судоходства и кораблестроения в Крымском ханстве пери-
ода вассальной зависимости от Османской империи являются одним 
из малоизученных сторон крымской истории. Отдельные пласты 
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истории торгово-экономического развития морской торговли и корабле-
строения, нашли свое отражения в трудах ученых Крыма, Украины, Турции 
и Российской Федерации О. Рустемова, И.В. Зайцева, Н. Абдульваапа, Э.Х. 
Сейдаметова, О.М. Курниковой, В. Бережинского, И. Экинджи, Мустафа 
Чирпан. В работах этих авторов мы находим описание сухопутных караван-
ных путей и морских портов и бухт, приспособленных для развития мор-
ской торговли в Черном море.

Крымский полуостров является одним из важнейших торговых путей 
на Великом шелковом пути, которая способствовала увеличению бла-
госостояния Крымского ханства и Османской империи в Черноморском 
и Среднеазиатском бассейнах, прежде всего за счет развития морского 
флота. Берега и акватория Черного моря имели для Османской империи 
колоссальное военно-историческое и экономической значение. О ценности 
«черноморской жемчужины в короне османского падишаха» можно судить 
по высказыванию султанского переводчика А. Шкарлата (Маврокордато), 
адресованного русскому послу Е.И. Украинцеву во время переговоров 
в Константинополе: «Имеет государство оттоманское те моря, яко чистую 
и непорочную девицу, и не только иметь на них плавание, но прикоснуться 
никого никогда не допустит. По Черному морю иных государств кораблям 
ходить будет свободно тогда, когда турское государство падет и вверх 
ногами обратиться» [24. С. 304]. Трепетное отношение османов к Черному 
морю становится понятным после ознакомления с перечнем товаров, экс-
портируемых с территории Черноморского побережья XVII в. Фактически 
Черноморский регион одевал, кормил, обогащал, снабжал рабочей силой 
и воинами Османскую армию и двор. Монополизм в обладании Черным 
морем достигался благодаря сочетанию различных мер. При подписании 
мирных договоров с европейскими державами османы обязательно вклю-
чали пункт о недопущении иностранных флотов в свою заповедную аквато-
рию. Для предотвращения появления каких-либо судов в стратегически важ-
ных местах возводились крепости. Имевший большое значение Керченский 
пролив охранялся одноименной крепостью и крепостью Таманью на про-
тивоположном берегу. Линией крепостей был перерыт Дон, который слу-
жил водной артерией для прохождения судов в Азовское море. Главным 
Османским форпостом здесь был Азов, который в представлениях людей 
того времени считался краем света даже для обширнейшей Османской импе-
рии. Крымские берега и подходы к Керченскому проливу охраняли татары 
и гарнизоны янычар в османских крепостях. Владея Керченским ключом 
и черноморскими проливами, Порта могла не беспокоится за сохранность 
Черного моря, которое на протяжении XV-XVII вв. Именовалось исследова-
телями Турецким озером [14. С. 18-35].

Период семнадцатого века был сложным временем для торговли 
на Черном море из-за политических и военных конфликтов, включая войны 
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между Османской империей и восточноевропейскими государствами, 
а также нападения пиратов на южном побережье моря. Это привело к тому, 
что Османские власти не допускали захода иностранных кораблей и внеш-
няя торговля на Черном море постепенно уменьшалась. Таким образом, 
черноморская торговля стала внутренней торговлей, где интенсивная тор-
говля происходила между различными портами на Черном море.

Несмотря на это, порты на Черном море сохраняли свое значение, 
поскольку они продолжали играть важную роль в торговле между различ-
ными регионами. Однако, торговые отношения стали происходить больше 
по оси юг-север, что связано с изменением условий торговли на Черном 
море.

В целом, превосходство Османской империи на море и на суше опреде-
ляло морское торговое движение в этом регионе в течение длительного вре-
мени. Однако, вместе с тем, политические и военные конфликты в период 
XVII века привели к изменениям в торговых отношениях на Черном море, 
и торговля стала происходить в основном между портами на этом море.

Хотя османский флот в некоторых случаях не мог обеспечить полную 
защиту южного побережья Черного моря, между портами существовали 
тесные торговые отношения. Закрытость Черного моря для международной 
торговли и морской деятельности установила традиционный характер мор-
ской торговли в этом регионе, хотя вопрос о том, стали ли корабли в Черном 
море меньше после завоевания Османской империей, остается открытым. 
Факт заключается в том, что османские корабли заняли места, оставленные 
венецианскими и генуэзскими кораблями, и Османская империя, придавая 
большое значение своей транспортной организации, стремилась контроли-
ровать черноморскую торговлю, а не уменьшать ее объем. В начале периода 
османского господства на Черном море наблюдалось сжатие и сокращение, 
однако после установления контроля Османской империи над регионом 
торговые отношения были налажены и развивались, и, возможно, корабли, 
ранее использованные исключительно в качестве средства торговли, вновь 
увеличили свой размер. Корабли, используемые на Черном море в XVIII 
веке, включали в себя различные типы, многие из которых были пригодны 
не только для перевозки грузов, но и для использования в качестве воен-
ных кораблей, такие как шайка, галеон, фрегат, воркампавый, каче, мелексе, 
крюкхед, трехмачтовый, двухмачтовый, якорный и другие. Однако наиболее 
характерным и значимым кораблем в регионе были ангелы, выделявшиеся 
своей конструкцией и ролью в морском транспорте.

Корабли, часто называемые в османских документах сефине, в зависи-
мости от их размеров и формы, могли быть отнесены как к кораблям, так 
и к лодкам. Большие и прочные корабли, способные перевозить до 334 весов 
пшеницы, соответствовали размерам кораблей и могли вмещать до 15 чело-
век. С другой стороны, меньшие и менее громоздкие ангелы относились 
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к лодкам. Размеры кораблей могли варьироваться и оцениваться в зависимо-
сти от торговых объемов, условий региона и портов, в которых они исполь-
зовались. В XVIII веке в Османской империи размеры кораблей были изу-
чены только для некоторых причалов, а не для всей империи.

Трехмачтовые корабли, способные перевозить до 300 тонн товаров и сто-
имостью 35 000 курушей, были отнесены к крупным кораблям, используе-
мым государством для транспортировки воинов и зерна, принадлежащего 
государству, а также для перевозки между Стамбулом и Дунаем-Крымом. 
Следовательно, использование крупных кораблей было востребовано госу-
дарством в рамках торговых отношений и поддержания Стамбула.

Информация о количестве, владельцах и длине кораблей в Платаналимани 
Трабзона была зафиксирована в записях кади-регистров 1711 года. Согласно 
записям во время греческого восстания, когда возросли опасения по поводу 
безопасности, морская торговля Османской империи была прервана, изме-
нена, греки были в основном отозваны или подвергнуты судебному пресле-
дованию, капитан-паша провел перепись судов, датированную 1823 годом. 
Перепись, акт бахри на все суда, действующие в Средиземном и Черном 
морях, то есть это будет сделано путем выдачи морского сертификата. 
Сенед-и бахри будет содержать такую информацию, как капитан, владе-
лец (владельцы), максимальная грузоподъемность, длина и ширина кора-
бля, а также название верфи, на которой был построен корабль. При ана-
лизе проб, основанном на книге, в которой хранятся эти записи, понятно, 
что средний вес/объем, который может нести типичный османский корабль, 
составляет 3800 бушелей, то есть примерно 100 тонн. Средняя длина кора-
блей составляла около 20 зир, то есть около 13-15 м. В этой статистике 
указано, что большинство кораблей было одномачтовыми, а двухмачтовых 
осталось на уровне 22%, что свидетельствует о том, что в Османском море 
преобладали небольшие корабли. 75 судов в выборке принадлежат в общей 
сложности 142 акционерам. Таким образом, у каждого корабля было около 
двух акционеров. С другой стороны, в другом исследовании указывается, 
что 118 кораблей, принадлежавших 56 людям, были сданы в аренду госу-
дарством в начале XVII в. Делается вывод о том, что к девятнадцатому 
веку количество владельцев на одно судно значительно увеличилось. Были 
в Черном море и крупные частные корабли. Например, судно Хаджи Омера, 
перевозившее зерно из порта Каварна (к северу от Варны) в Стамбул, могло 
перевозить 244 тонны зерна. Другими словами, даже в 1820-х годах осман-
ское судоходство находилось под властью мусульман; Судовладельцев-
христиан всего 8%. А вот среди капитанов чаще встречаются христиане 
(18%). Утверждалось, что относительно небольшое количество судовла-
дельцев-христиан может быть связано с греческим восстанием и отказом 
греческих судовладельцев принять регистрацию своих судов, опасаясь воз-
можности конфискации любой социальной группы. Кроме того, некоторые 
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люди, вероятно, владели акциями различных судов, как и в Европе, чтобы 
распределить риск. Видно, что расчет доли в османском судоходстве произ-
водился путем деления корабля на сорок фиктивных финансовых единиц. 
Распространение акций на судах, вероятно, было связано с повышенным 
риском в судоходной отрасли и отсутствием эффективного страхового 
учреждения. Однако считается, что тот факт, что в девятнадцатом веке 
у корабля было два акционера, а в семнадцатом веке один человек имел 
доли в двух кораблях, нельзя объяснить исключительно фактором риска 
и отсутствием эффективного страхового института. Можно предсказать, 
что для этого есть много других причин, таких как сокращение столицы, 
экономический спад, изменение торговли и изменение социальной струк-
туры приморских городов. Кроме того, хотя в начале восемнадцатого века 
не было монополии какой-либо религиозной группы на распределение 
судовладельцев, понятно, что коммерческие и экономические события 
девятнадцатого века повлияли на этот процесс и изменили его. Из докумен-
тов, содержащих опасения османских бюрократов, следует, что не мусуль-
мане и иностранцы значительно отличались от подданных-мусульман, осо-
бенно когда речь шла о размерах кораблей, они демонстрировали величие. 
Примечательно, что размеры корабля совершенно не изменились несмотря 
на то, что среди данных около ста лет. Небольшое увеличение размеров 
кораблей (пятнадцать тонн) появляется в пользу «Чизах». Однако нынеш-
нее изменение связано не с увеличением количества кораблей за прошед-
шее время, а скорее с Средиземным и Черным морями Чизакчи. С другой 
стороны, возможно, что Айгюн базируется только на порту Трабзона из-за 
географических условий. Потому что даже для географии Черного моря 
размеры судов уменьшаются при движении в восточную часть Черного 
моря. Кроме того, прогнозируется, что существует разница в среднем 
размере судов между Средиземным и Черным морями. В то время, когда 
судоходство в мире начало быстро развиваться, примечательно, что осман-
ское судоходство в Черном море сохранило эту традиционную структуру. 
Одной из причин этого, несомненно, является то, что Черное море было 
открыто для международной торговли в конце века, и последствия этого 
для османского судоходства еще не проявились. Другой причиной является 
эффект экономических уступок. Соперничество, с которым сталкивались 
османские подданные даже в собственных портах, должно быть, вынуж-
дало их строить корабли для внутренней торговли. Однако в этот период 
особенно бурно развивалась русская торговля и судоходство на Черном 
море. (по описанию П.А. Толстого) В 1707-1714 годах первым постоянным 
послом России в Османской империи был граф Петр Андреевич Толстой 
[21], пращур трех великих российских писателей и многих знаменитых дея-
телей российской культуры и государства. Впервые он побывал в Стамбуле 
в 1699 г. в составе посольства Е.И. Украинцева, прибывшего в Порту 
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на корабле «Крепость». Это был первый российский корабль, пересекший 
Черное море. Примечательно, что наряду с инструктажем посольства, Петр 
I устроил экзамен дворянам, посылавшимся за границу для обучения мор-
ского дела. Среди испытуемых был и П.А. Толстой [24. С. 304], до этого 
участвовавший в осаде Азова (1696 г.) [16], а в 1697-1698 годах учившийся 
морскому делу в Италии (ему было уже 52 года). Тогда в Италию по приказу 
Петра I было послано 37 отпрысков знатнейших фамилий России [13]. Всем 
им предписывалось научиться пользоваться морскими картами, чертежами 
и компасами, овладеть искусством, водить корабли «как в бою, так и в про-
стом шествии», знать снасти, инструменты, паруса, весла, ознакомиться 
с основами кораблестроения [16]. Вот такому, хорошо знакомому с морским 
делом человеку, было поручено «… будучи при султанском дворе … выве-
дать и описать тамошнего народа состояние» [16]. С этой задачей Петра I 
П.А. Толстой справился блестяще. Будучи всесторонне развитым челове-
ком, «умнейшей головой России», как о нем писал знавший его француз-
ский дипломат Кампредон [12], находясь в Стамбуле четыре года, составил 
лучшее по тому времени описание Османской империи, отразил в своих 
донесениях в Москву и посольском Статейском списке реальную картину 
жизни османского государства тех лет. Особое внимание П.А. Толстой 
уделил району Причерноморья и положению в османском флоте. В этом 
отразилось его желание угодить царю, увлеченному морем и строитель-
ством собственного флота. Происходило это в то время, когда «имеет госу-
дарство Оттоманское те моря (Азовское и Черное), яко чистую и непороч-
ную девицу, и не только иметь на них плавание, но и прикоснуться никогда 
не допустит. И такое у Порты крайнее намерение никогда и ни для чего 
не отменится… По Черному морю иных государств кораблям ходить будет 
свободно тогда, когда турецкое государство падет и вверх ногами обра-
тится» [2; 20]. Османские власти не хотели, чтобы россияне и украинцы 
вообще плавали по Черному морю, «не присматривались к морскому пути, 
и по всяким признакам и к портам», боясь, что даже среди купцов могут ока-
заться специалисты по морской навигации и военному делу [16]. В россий-
ских архивах сохранилась так называемая «отписка» 1703 г. П.А. Толстого 
на так называемые «тайные статьи» (вопросы и инструкции) Посольского 
приказа, составленные в феврале – апреле 1702 г. [17; 18; 19]. Все сочинение 
озаглавлено «Список с отписки и с описания Черного моря, какова послана 
к великому государю из Константинополя от посла, ближнего столника 
и наместника Алаторского Петра Андреевича Толстова 1706 году февраля 
в 24 день» [17]. Отдельную его часть П.А. Толстой озаглавил «Реестр басти-
ментов». Позже, во второй половине XVIII в. и особенно в XIX в. такие опи-
сания военно-морской машины Османской империи уже были не единичны 
и довольно подробны [6; 25; 17].
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Фрагмент «отписки» П.А. Толстого представляет собой скурпулезней-
шее описание флота Османской империи. Он пишет: «В турецком государ-
стве обретаются морские бастименты (корабли) различные, их же имена 
турецким языком именуются сице» [17]: Галеоны – военные корабли 3-х 
видов. К середине XVII в. галеоном (kalyon) называли целый класс (kalyon 
sinifi) военных парусных судов в противоположность гребным (cekriti 
или cektirme) кораблями. Галеон имел 3 мачты и 2 или 3 палубы [27; 28; 29; 
30]. Устройство османских галеонов известно довольно хорошо. Галеоны 
первого типа («величества» по П.А. Толстому) имели 90, 106 и 130 пушек, 
второго – 60, 65, 70, 75 и 80 пушек, третьего – 40, 45, 50 и 55 пушек [17].

Торговые корабли чаще всего имели на вооружении пушки. Их было 
от 20 до 50 шт. [18]. Однако по сообщению П.А. Толстого, таких кораблей 
было не так много.

Катарги – галеры были разных размеров. Разные их типы имели 50, 55, 
60, 66 весел. Но были и галеры с числом весел меньше 50 [18].

Фергарды (фергады в рукописи РНБ) или фуркаты (другое название фре-
гадон) мисирские (египетские) были парусно-весельными судами, малыми 
галерами с 6-20 балками для гребцов у каждого борта [15]. Они были двух 
типов – длинной 40 и 45 аршин, на их вооружении было 10 или 12 пушек, 
«кроме петриеров» (камнеметов) [15].

Атез-галеоны (бурлоты) свое название, возможно, получили от тур. 
tez – быстрый, скорый или ates gemisi – «корабль огня». Таких кораблей 
было немного. Название бурлоты они получили от тур. burluta – корабль, 
называвшийся также ates gemisi и frogra cuvara [29].

Бурлотом называли судно, содержащее горючие и легковоспламеняю-
щиеся вещества для сжигания кораблей противника.

Шайки (sayka) мисирские (египетские) были небольшими военными 
или торговыми кораблями, способными перевозить от 20 до 50 чел. [28; 
31]. Их было 4 типа в зависимости от размеров – по 30, 35, 38 и 40 аршин 
длинной. Они имели, соответственно, 6, 8, 10 и 12 пушек. Кроме того, на их 
вооружении были петриеры – камнеметы. Это были неметательные ору-
дия, а пушки, называвшиеся также по названию судна sayka и стрелявшие 
каменными ядрами [26]. Шайки имели по 3 щеглы (мачты) [15]. Они имели 
в высоту по 36 и 38 аршин.

Чемберы (cenber на тур.) – суда с закругленной кормой [28], размером 
они меньше шайки, имеют на себе по 3 щеглы [17]. Паруса у чемберов 
косые, их длина в зависимости от типа (4 типа): 20, 25, 30, 35 аршин. На их 
вооружении 6, 8, 10 и более пушек.

Чемберы змитские (измитские – из г. Измит на берегу Мраморного 
моря) трех типов – 18, 20 и 25 аршин длиной.

Саколевы (от тур. cekeleve) – двухмачтовые торговые корабли [28; 31] 
были трех типов – длинной 10 (малые), 20 и 22 аршина. Они были схожи 



2624   ВОПРОСЫ НАЦИОНАЛЬНЫХ И ФЕДЕРАТИВНЫХ ОТНОШЕНИЙ • Выпуск 6(99) • 2023 • Том 13

Абдулхаиров А.З., Сенченко Н.А., Умерова С.Д. 

с чемберами. Однако их паруса были подобны тем, что на каннах. На воо-
ружении они имеют малые пушки – петриеры. В зависимости от типа их 
может быть 4, 6, 8 или 10 шт. [17].

Лодки бутаниоцкие (возможно из Буды, тур. Будин или Будун) были 3-х 
типов – по 12, 14 и 15 аршин длиной.

Шайки черноморские 4-х типов: длиной 16, 18, 20 и 23 аршина (послед-
них совсем немного). Их вооружение составляют 4, 6 и 8 пушек [17].

Ад-каик (от тур. at – лошадь) – лодки, запряженные лошадьми. Это – 
специальные грузовые суда под названием at гемиси (at – лошадь, геми – 
корабль). На них первоначально перевозились лошади османской конницы 
[9. С. 73, 228]. Это суда, «которые подле берегов ходят и входят в реки, 
возятся во время и лошедми за бечеву привязанными» [17].

Самые большие из таких судов возят по 16 и по 18 лошадей. Паруса 
на таких судах съемные, косые. Пушек такие суда не имеют.

Коз-каик («ореховый» каик) имеет название от koz – орех (или круглый, 
шарообразный). Он схож с ад-каиком, но имеет меньшие размеры.

Тез-каик – быстрая, скорая лодка. Она во всем подобна ад-каику и козка-
ику. На таких лодках перевозили людей «из Халкидона в Константинополь 
и из Константинополя в Скутар и на Галату и в прочие места...» [24]. С тур. 
kayik – лодка, небольшое судно [28]. К. Базили писал о них в 1836 г.: «Каики 
бывают от 30 до 60-ти футов длина, имеют форму рыбы, и в кормовой части, 
которая представляет наибольшую ширину, не имеют в диаметре более 
3 или 5 футов; хотя они не совсем плоскодонны, но в воде сидят весьма 
мало, и их черные бока поднимаются на два и на три фута над водою... 
Каики строятся из самых тонких досок и неимоверно легки... Ничего нельзя 
себе представить легче и грациознее Босфорского каика, когда тонкою стре-
лою он скользит по воде, оставляя за собой едва приметную бразду» [1]. 
Красочное описание каика сделано французским поэтом Теофилем Готье 
в 1852 г.: «Рядом с каиком и его гребцами (каиджи) венецианская гондола – 
просто грубый сундук, а гондольеры – жалкие шуты. Каик имеет от пятнад-
цати до двадцати футов в длину и три фута в ширину, он построен в форме 
конька и может плыть одинаково легко и вперед, и назад. Обшивка состоит 
из длинных досок с резным фризом внутри, покрытым листьями, цветами, 
фруктами, лентами, скрещенными колчанами или другим мелким орна-
ментом. Две или три доски с фигурными прорезями служат шпангоутами 
и делят лодку на отсеки; нос окован железом. Вся эта конструкция из наво-
щенного или лакированного бука, иногда с тонким золотым ободком, отли-
чается невероятным изяществом и тщательностью отделки...» [4].

Пиаде-каик представлял собой малую лодку (от piyade). По-русски 
такую лодку называют душегубкой. В турецком языке это слово означает 
также пеший, пехотное войско, пешка в шахматах [17].
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Сандал султанский (одно из значений sandal в тур. яз. – лодка) – рыбац-
кая лодка, использовалась при плавании по Черному морю [7].

Крылангичь султанский (от тур. kirlangia – ласточка) – легкое быстро-
ходное судно. Сандал Бастанджи баши был лодкой, «... во оной ездит 
гулять султан по морю блиско Константинополя» [24]. Дословно это – лодка 
главного садовника Бостанджибаши – начальника, главного надзирателя 
бостанджи, работавших в султанских садах. Большую часть бостанджи 
составляли аджеми-огланы, набранные по системе девширме. Они обе-
спечивали охрану султанских дворцов и порядок в его непосредственной 
близости. Бостанджи отвечал также за возведение дворцовых сооружений 
(кешков) и за целый ряд сфер жизни султана и его дворца. «Хотя бостанджи 
паша не иное что есть, как надзиратель серальских садов и домов султан-
ских, однако власть его не оканчивается еще на сей должности; она прости-
рается от земли, принадлежащей к Кассумпашской пристане, Галаты, Топ 
Гана и Цареградского пролива, до города Варны, лежащего на Черном море. 
Он днем и ночью объежжает дозором все оныя места в гондоле с тридцатью 
бостанджиями, для наблюдения пожаров, забирания пьяных и безчестных 
женщин, которых он иногда и потопляет, когда он находит их с мущинами 
в лотках. Он также есть главный надзиратель над прудами, рощами, ловит-
вою и увеселениями султанскими. Без его дозволения ни одна бочка вина 
в Царьград пройти не может, что самое подает ему право надзирательства 
и над питейными домами. Он описывает вина, привозимые к посланникам, 
и берет под стражу их слуг, когда они бывают на охоте без его дозволения. 
Но самая важнейшая его должность есть та, что он поддерживает его вели-
чество, когда он гуляет в своих садах; подает ему руку, когда он садится 
в свою гондолу; садится за ним и сам, и правя рулем, говорит ему на ухо; 
и служит ему подножием в день его коронования. Иногда бостанджи паша 
ездит в своем судне наперед, дабы удалять всех, кто ни едет навстречу 
султанскому судну» [23]. В хатт-и хумаюн Мехмеда II Фатиха так сказано 
об этой должности: «Во главе садоводства поставлен бостанджы башы. 
Когда садятся в лодку, ему грести и управлять ею» [8].

Паласка (от венг.-тур. palaska – патронташ, пороховница, охотничья 
сумка [3]) – суда морские из Трапезонта и Синопа, «... оные бывают широки, 
а не долги» [24]. Паласки имеют по одной щегле (мачте). Пушек на них 
не бывает.

Таким образом, морской флот Османской империи включал целый 
ряд кораблей и судов таких видов: галеоны 3-х типов, каждый из которых 
в зависимости от количества пушек делится еще на 3-5 категорий; торго-
вые корабли; катарги (галеры) 4-х типов в зависимости от количества весел; 
фергарды (фуркаты) мисирские 2-х типов в зависимости от длины и коли-
чества пушек; атез-галеоны (бурлоты); шайки мисирские 4-х типов в зави-
симости от длины и количества пушек; чамберы (шайки меньших размеров) 
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4-х типов в зависимости от длины и количества пушек; чамберызмитские 
3-х типов в зависимости от длины; саколевы 3-х типов в зависимости 
от длины и количества пушек; лодки бутаниоцкие 3-х типов в зависимости 
от длины; шайки черноморские 4-х типов в зависимости от длины и коли-
чества пушек; ад-каики – 2-х типов; коз-каики (ореховые каики); тез-каики; 
пияде-каики; сандал султанский; крылангич султанский; сандал бастан-
джи баши; паласки. Кораблестроение в Крымском Ханстве является одним 
из самых не изученных историками вопросов. В кадиаскерских книгах нахо-
дим сведения, касающиеся именно этой темы. Так, например, там говорится 
о построенном в 1610 г. неким Хаджи Мусалли корабле «Кара Мурсель», 
который был отдан за денежный долг Селямет Гирей хана его детьми. 
Стоимость недостроенного корабля длиной 30 аршынов (близко 20 метров) 
составила 1000 флоринов. В этом же самом источнике находим еще одно 
свидетельство подобного характера. Речь идет о том, что в 1610 году капи-
тан по имени Ризван Реис в Балыклаве строит корабль длиной 15 метров, 
который обошелся ему вместе с оснасткой 93 тысячи акче. Можно приве-
сти еще несколько примеров из других источников по теме кораблестроения 
в Крыму. Например, глава полиции города Кефе Эмиддио Дортелли д’Ас-
коли в опубликованной в 1634 г. книге «Описание Черного моря и Татарии 
...», описывая крымские города пишет о Балыклаве следующее: «Балуклава 
славится своим портом… и обширностью окрестных лесов, представля-
ющих такое разнообразие строевого леса, что при виде и впрямь изумля-
ешься. Там строятся ежегодно крупнейшие галеоны для доставки толстых 
бревен в Александрию (Египет – И.К.); в последние годы там стали также 
строить галеры; в прошлом году (на воду) спущено было пять галер, и я слы-
шал, будто в нынешнем году сделан заказ на шесть галер». Крымские ханы 
и большинство дворян имели собственные корабли. Сохранились сведения 
о том, что когда Шахин Гирей покидал родину, сопровождавшие и предан-
ные ему люди были посажены на два личных его корабля: «Коллежский 
асессор Караценов, возвратясь из Тамани, рапортом представил, что пока-
занные люди все без изъятия пожелали остаться во услужении при Шагин-
Гирее, и следовать с его харемом и экипажем, а потому как скоро в путь 
приготовлены были прибывшие из Таганрога к Ени-Кале два ханские судна, 
то присланным из Калуги Керим-Гирей- мурзою, часть экипажа и лошади 
с 34 человек татарами 12 октября (1786 г.) отправлены через Тавриду 
в Киев, куда наконец и сам Керим-мурза с Калугским квартальным офи-
цером Крейсом отъехал. Харем же и остальной экипаж с прочими людьми, 
коих тот же мурза распределил на означенные суда, 21 октября отплыли 
из Керчи в море, предполагая следовать в Константинополь… Кефе распо-
ложен на южном берегу Крыма, который напоминает драгоценное ожере-
лье. Коммерческая деятельность всегда была характерной чертой города 
на протяжении веков. В 1277 году город был захвачен генуэзцами, и при их 
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строительстве замка и порта, которые придали городу индивидуальность, 
их единственной мыслью была безопасность и расширение торговли. Даже 
после того, как город попал под власть Османской империи, он продолжал 
развиваться в соответствии с основным характером наследия, унаследован-
ного от прошлого.

Хотя некоторые ценные произведения, которые были продуктом интен-
сивного труда для XVII и XVIII веков, выявили появление этого развития 
в классический период Османской империи, трудно сказать то же самое. 
Тем не менее, немногочисленные исследования, основным первоисточни-
ком которых являются Крымские дворцовые летописи, приводят подробные 
сведения об общем ходе торговой деятельности в бассейне Черного моря 
и на Крымском полуострове в эти века, торговых путях, принадлежности 
и происхождении купечества, а также типах товаров, подлежащих торговле. 
В некоторых исследованиях также обсуждалась торговля между городами 
Южного Причерноморья и Крымом, перевозки зерна из портов Черного 
моря в Стамбул, влияние военных кампаний на черноморскую торговлю, 
циклические изменения и расширение объема торговли, изменение состава 
торговых судов, плавающих в этом море. Были также проведены ценные 
исследования по многим вопросам, таким как работорговля, которая дол-
гое время была одной из характерных черт торговли в регионе. Наконец, 
детальная работа Идриса Бостана. Город Кефе и порт Кефе сохраняют 
свою торговую ценность на протяжении столетий под властью различных 
цивилизаций. Одной из наиболее важных причин этого является их удоб-
ное географическое положение. Город расположен на юго-западной части 
Керченского полуострова, на территории, которая слегка врезана в залив 
Кефе. Прибрежная часть, простирающаяся от Перекопа до Кефе, покрыта 
крутыми скалами и горами, а бухта Кефе защищена от всех ветров, кроме 
дующих с севера и юго-запада. Суда могут бросать якорь в десяти-двенад-
цати саженях от твердого и безопасного берега, имеющего илистое дно. Это 
удобное расположение было важно для многих цивилизаций, таких как рим-
ская, византийская и сельджукская империи, и способствовало развитию 
коммерческой деятельности в гавани Кефе. Генуэзцы также увеличили ком-
мерческую активность в Кефе и обнесли город крепкими стенами. Записи 
путешественников, приезжавших в гавань Кефе время от времени, позво-
ляют проследить ход коммерческой деятельности, которая продолжалась 
веками. Например, знаменитый путешественник Ибн Баттута отправился 
в Крым на корабле, на котором он сел из Синопа, после посещения многих 
городов Анатолии в 1332 году. Путешественник прибыл в Кефе на гуже-
вой повозке, нанятой приятелем-купцом, на следующий день после отъезда 
на Керченскую пристань. Однако неясно, была ли задержка вызвана интен-
сивной коммерческой деятельностью между Крымом и Синопом или дру-
гими причинами, такими как плохая погода.
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Торговцы из различных народов, включая Генуэзцев, осуществляли напа-
дения на Кефе в коммерческих целях. Однако после того, как город перешел 
под власть Османской империи, его коммерческое значение не потеряло 
актуальности, а приобрело новые функции. В 1475 году административной 
единицей Османской империи стал созданный с центром в Кефе санджак 
в результате экспедиции Гедика Ахмед-паши в Крым. В течение долгих лет 
Кефе играло важную политическую роль, контролируя Крымское ханство, 
обеспечивая логистику в русских и иранских экспедициях, а также имело 
военное значение для укрепления замков в регионе и коммерческое значе-
ние для регулирования черноморской торговли.

Наблюдения путешественников, такие как Шарден, показывают, 
что Кефе сохранил свой характер портового и торгового города, существо-
вавшего на протяжении столетий, и в указанный период времени. Тот факт, 
что здесь находился один из четырех таможенных районов Османской импе-
рии, объясняется торговым характером города. Кроме того, порт на чер-
номорском побережье Анатолии обеспечивал торговое сообщение между 
городами и Северным Причерноморьем.

Одной из особенностей, которая сделала порт Кефе незаменимым торго-
вым центром, была не только естественная гавань, дарованная географией. 
В противном случае на Крымском полуострове были бы другие более защи-
щенные порты, такие как Балыклава. Однако что делало порт Кефе лучше 
других, это наличие плодородных внутренних районов и обширных торго-
вых сетей, которые могли прокормить его.

Торговые отношения между северными районами Кефе и другими реги-
онами были очень древними. В генуэзский период был активен маршрут 
Кефе-Киев-Львов, который назывался «Татарской дорогой», однако после 
попадания Крыма под власть Османской империи он утратил свое значение.

Исследование города Карасубазар на дороге Кефе-Акмесджит показало 
концентрацию коммерческой деятельности в этом регионе в XVIII веке. 
Также было выявлено, что места к западу от стран, граничащих с побере-
жьем Черного моря, такие как Румыния, Болгария, образовывали ближний 
или дальний тыл Кефе.

С момента вхождения города в османское владычество между Кефе 
и Стамбулом установилась связь, которая имеет не только коммерческий, 
но также символический и эмоциональный аспекты. Предположительно, 
на это должно было повлиять то, что Сулейман Великолепный служил 
наместником в Кефе в княжеские годы. Бартольд отмечал связь этих двух 
городов и то, что в XVIII веке турки, сравнившие Кефе со Стамбулом, назы-
вали его «Маленький Стамбул».

Для снабжения зерном и другими продовольственными потребностями 
Стамбула отгрузки производились из портов Трабзон, Самсун, Синоп и Фатса 
на побережье Северной Анатолии, а также с крымских пристаней. Говорят, 
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что главным образом греческие, еврейские и армянские купцы занимались 
судоходством, которое велось с особого разрешения правительства.

В первой половине XVIII века Крымское ханство играло важную поли-
тическую роль в регионе и не прекращало своего существования. Однако 
нестабильность ситуации в регионе могла негативно повлиять на коммер-
ческую активность. В начале века на престол Крымского ханства пришли 
11 ханов, которые не могли обеспечить эффективное управление. Общая 
политика Османской империи относительно Крыма также была фактором 
нестабильности, поскольку часто приводила к смене ханов по требованию 
одного из племенных вождей. Кроме того, нападения казаков и русских 
с севера на порты Крыма и Черного моря периодически угрожали безопас-
ности судоходства и морской торговли, независимо от экономической конъ-
юнктуры. В частности, донские казаки нападали на портовые города, такие 
как Аккерман, Кили, Кефе, Трабзон и Синоп на побережье Черного моря 
в 1615, 1620 и 1624 годах, а в 1624 году даже смогли войти в Босфор и раз-
грабить Еникей. Эти нападения также негативно сказывались на торговле 
с Крымом, что привело к ее временной остановке между Кефе и Синопом.

Таким образом, приведенный материалы исследования позволяют сде-
лать вывод о том, что вопросы судоходства и кораблестроения в Крымском 
ханстве периода вассальной зависимости от Османской империи требует 
более детального изучения. Существует глобальный пласт проблемы, кото-
рый требует особой подготовки. Это проблема связана с малым количеством 
исследователей владеющими староосманским языком. Огромная источни-
ковая база хранится в архивах Турции и требует более детальной работы.
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