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По-видимому, не будет преувеличением определение истории как эксперимента, который на протяжении многих веков ставит над собой человечество. О смысле и целях этого эксперимента размышляют гуманитарные науки. Но в арсенал их традиционных научных методов ни экспериментальные подходы, ни тесно связанные с ними принципы научного моделирования обычно не входят. Считается, что эти методы – прерогатива естественных и технических, так называемых «точных», наук. Действительно, в отличие от химика или физика, с их возможностью и даже обязательной необходимостью многократно проверить и подтвердить собственные выводы экспериментальным путем, историк, изучающий, допустим, вторую мировую войну, не может организовать и использовать «свою собственную» войну в качестве доказательного тезиса.

Есть ли место эксперименту в искусстве наратива – истории? Или исторические науки по-прежнему обречены только на поиск сигналов из прошлого, работу с источниками, оставленными нам временем? Сегодня можно с уверенностью сказать, что экспериментальные методы и методы исторического моделирования дополнили доступные ученым методы изучения прошлого. Обычно «отцом» экспериментальной истории и исторического моделирования принято считать норвежского исследователя Тура Хейердала. Действительно, в 1947 г. для экспериментального обоснования своей исторической гипотезы о возможности колонизации части Полинезии жителями Южной Америки он с пятью спутниками предпринял путешествие по Тихому океану на плоту «Кон-Тики», построенном по образцу древнеперуанских. Позднее последовали экспедиции на папирусном судне «Ра» – реконструкции корабля эпохи фараонов.

Хотя, вероятно, не менее справедливо было бы считать родоначальниками нового направления в исторических исследованиях тех ученых-этнологов, которые еще в XIX в., задолго до эксперимента Тура Хейердала, отправлялись в поисках научных материалов в места еще не затронутые европейской цивилизацией. Их жизнь среди аборигенов вполне может быть квалифицирована как своеобразный исторический эксперимент, погружение в прошлое, представленное в виде законсервированного настоящего. Достаточно вспомнить многочисленные экспедиции Н. Н. Миклухо-Маклая.

Наиболее активно экспериментальной историей и методами исторического моделирования занимаются археологи
. Число экспериментов в археологии быстро растет с конца XIX в. В СССР с середины 50-х гг. под руководством ленинградского археолога С. А. Семенова предпринимается ряд экспедиций с экспериментальными программами. В 1985-1995 гг. проходила Международная комплексная научно-спортивная экспедиция «Нево-Викинг» по древнему пути «из варяг в греки»
. Для белорусских археологов наибольший интерес представляет опыт, накопленный за последние годы их литовскими коллегами
.


По новому пути реконструкции прошлого идут некоторые музеи. Особенно часто к такой практике обращаются музеи науки и техники
, индустриальные музеи
, отдельные программы по сохранению и пропаганде исторического наследия и памятников истории и культуры
.

Исторический эксперимент и моделирование отталкиваются от источника (археологического, иконографического или нарративного), но, в конечном итоге, как результат, создают новый источник для нашего понимания прошлого и приводят к появлению нового исторического знания.


Кабинетные ученые плохо подготовлены для достаточно сложных и опасных путешествий по воде. Поэтому состав экспедиционных экипажей формируется не только из представителей гуманитарных наук. Исходя из опыта прошедших экспедиций, следует отметить, что к настоящему времени создался устойчивый коллектив энтузиастов исторического моделирования, в котором, однако, профессиональные историки и археологи составляют меньшинство. Примерно у двух третей экипажа за плечами опыт двух или трех экспедиций, примерно одна треть – ветераны четырех экспедиций. Средний возраст членов экипажа последней экспедиции 2003 г. составил 44 года. Бессменным капитаном, инициатором, организатором и руководителем всех экспериментальных исторических экспедиций является директор Межотраслевой Лаборатории исторических исследований Института археологии НАН Украины С. А. Воронов. С белорусской стороны в этих экспедициях принимают участие ученые Института истории НАН Беларуси – старший научный сотрудник отдела истории Беларуси XIX - начала ХХ в. А. Л. Киштымов и заведующий отделом средневековой археологии С. В. Тарасов.


Автор данной статьи в 2002 и 2003 гг. принял участие в двух научных экспедициях по древним водным путям, носивших экспериментальный характер. До 2002 г. в активе Межотраслевой лаборатории уже были успешные прохождения маршрутов Киев–Днепр–Черное море–Стамбул (2000 г., 3000 км), Санкт-Петербург–Великий Новгород–Смоленск–Могилев–Киев (2001 г., 1750 км). В совокупности оба эти маршрута соответствовали древнему пути «из варяг в греки» и были преодолены на копии-реплике славянской ладьи «Княгиня Ольга».


Экспедиция 2002 г. посвящалась 210-й годовщине образования Кубанского казачьего войска. Ее участникам предстояло пройти по маршруту Киев–Днепр–Черное море–Азовское море-–станица Тамань (1700 км), повторив тот путь, по которому в конце XVIII в. прошли запорожские казаки, переселяясь по указу Екатерины II на Кубань. Этот путь предстояло преодолеть на копии казачьей чайки.


Чайка – боевое парусно-гребное судно запорожских казаков, приспособленное для морских походов. Флотилии казачьих чаек численностью от нескольких десятков до нескольких сотен судов осуществляли смелые морские походы на турецкие порты Черного и Азовского морей от Синопа до Стамбула включительно. Максимальные размеры казачьих чаек доходили до 60 м, ширина по миделю 10-12 м, высота борта 3,6 м. Экипаж – 40-50 человек. Прямой парус и до 12-15 пар весел обеспечивали ходовые качества чаек. На борту находился запас провианта, военное снаряжение; чайка вооружалась 2-6 пушками. Вокруг борта подвязывались тугие вязанки камыша, что обеспечивало повышение плавучести корабля, амортизировало при столкновении с корпусом вражеского судна или каменистым берегом, защищало от пуль и картечи
.

Экспедиция 2002 г. проходила на копии-реплике так называемого днепровского дубка. Это небольшая чайка 10-12 м, шириной до 3 м, грузоподъемностью 3-3,5 т, вооруженная небольшими пушками – фальконетами, с экипажем до 20 человек. Такие дубки предназначались для ведения разведки и посыльной службы. Экспедиционной чайке было присвоено имя «Богун» в память о легендарном казачьем полковнике. На борту находились и два бронзовых фальконета, отлитые по старинным образцам в Запорожье.


25 августа 2002 г., спустя ровно 210 лет со дня высадки первой партии запорожских казаков на кубанском берегу, участники экспедиции на «Богуне», преодолев воды Днепра и Черного моря, ступили на берег азовской бухты у станицы Тамань. Экспедиция протяженностью почти две тысячи километров завершилась.


Для экспедиции 2003 г., которая должна была пройти по северной водной ветви Великого Шелкового пути, в Чернигове было построено новое судно – копия скандинавской ладьи-драккара. Окрестили новый экспедиционный корабль «Сварогом», по имени языческого славянского бога, покровителя огня и военного дела.

У нормандских судостроителей было два основных вида судов – торговое и военное, которые по существу были однотипны: только торговое меньше размером и проще, а военное – более мощное и лучше оснащено. На носу укреплялись резные изображения головы дракона или змеи. Отсюда происходят и названия кораблей викингов: соответственно – драккар и снеккар
. Максимальные размеры кораблей викингов составляли: длина 20-30 м, ширина 4-6 м, высота от киля до планшира в средней части до 2,5 м. Грузоподъемность до 35 т без веса команды.


Маршрут экспедиции 2003 г. состоял из двух частей. Сначала путь из Чернигова в Киев и затем вниз по Днепру до Ржищева. А затем переправка драккара на трейлере до азовского порта Мариуполь, и далее через Азовское море до устья Дона и вверх по течению до Цимлянского водохранилища, того места, где в древности существовали волоки между Волгой и Доном, что позволяло осуществлять плавания из бассейна Каспийского моря в бассейн Черного моря. Затем экспедиция проделала тот же путь в обратном направлении. В общей сложности маршрут экспедиции по Великому шелковому пути составил почти 2,5 тыс. км.


Драккар «Сварог», как и ладья «Княгиня Ольга», строился на реке Десне, на судоверфи в Чернигове. Длина судна — 12,5 м, ширина — 3,2 м, число весел — пять пар, парусность – 36 кв. м. При весе судна в 3,5 т глубина осадки всего 50 см. Высота борта — 1,3 м, то есть соблюдены характерные для кораблей викингов низкие борта (около 2/5 средней ширины судна). Киль дубовый, обшивка борта из тонкой сосновой доски. И еще одна деталь: в поперечном разрезе очертания бортов драккара похожи на крылья бабочки или стилизированное изображение сердца. Это делает ладью устойчивой на волне, она не перехлестывает через борт. По своему типу скандинавские ладьи относятся к классу «река-море». Они изначально предназначались как для речных, так и для дальних морских походов. Такая конструкция была оплачена не одним десятком, если не сотнями жизней древних мореплавателей, пока не был выработан оптимальный вариант.

Ходовые качества «Сварога» оказались выше, чем у ладьи «Княгиня Ольга», на которой проходили экспедиции 2000 и 2001 гг. Драккар отличала меньшая осадка, большая устойчивость на воде, он легче шел и на веслах и под парусом. Здесь, вероятно, сказалась не только более удачная конструкция, но и опыт постройки судов и мореплавания, накопленный к этому времени постоянными участниками экспедиций.

В 2004 г. в соответствии с Указом Президента Украины «О провозглашении 2004 года годом Польши в Украине» и положения Государственной программы «Развитие туризма в Украине в 2002-2010 годы» (постановление Кабинета Министров Украины от 29 апреля 2002 г. № 583. п. № 24 «Создание новых культурно-познавательных туристических маршрутов для развития перспективных тематических направлений туризма») Межотраслевой Лабораторией исторических исследований НАН Украины под эгидой Государственной туристической администрации Украины проводится реализация проекта «Янтарный путь».


Основа проекта – Международная научно-исследовательская экспедиция под названием «Янтарный путь» на ладье «Сварог» (Киев–р. Днепр–р. Припять–Мозырь–Туров–Пинск–Днепро-Бугский канал–Кобрин–Брест–р. Западный Буг–р. Висла–Варшава). Маршрут пройдет по историческому водному пути, который соединял Киевскую Русь и Византию с Прибалтийскими странами. Протяженность маршрута от Киева до Варшавы – 770 км. Предусматривается автономное движение на веслах и под парусом. Путешествие пройдет по одному из трех водных коридоров, соединяющих Черное и Балтийское моря. Предполагаем, что экспедиция продлится около полутора месяцев и завершится в Гданьске, на балтийском побережье.

Учитывая, что большая часть маршрута экспедиции – 511 км из 770 км – пройдет по белорусским водным путям, вновь предусмотрено участие среди членов экипажа научно-исследовательского корабля ладьи «Сварог» белорусских ученых. 

Несмотря на то, что методы эксперимента и моделирования перестали быть эксклюзивной экзотикой и все чаще применяются в исторических науках, конечно, их возможности как инструмента научного познания имеют свои пределы, как в силу своей специфики, так и в силу ограниченных возможностей современного исследователя. Исторический эксперимент не обладает абсолютной доказательностью. Его успех не дает возможности категорически утверждать, что это происходило всегда и везде. При его проведении далеко не всегда соблюдаются все гипотетические условия, существовавшие в прошлом.

Обратимся к опыту экспедиций Межотраслевой лаборатории исторических исследований НАН Украины. Отсутствие точных чертежей и описаний не позволило построить копии старинных кораблей без известной доли условности. Частично при их изготовлении использовались современные материалы: паруса из синтетических тканей, такой же стоячий и бегучий такелаж, металлические крепления рангоута и наличие некоторых других деталей, не имевших места в прошлом. Прокладка маршрута ведется по современным картам. Свои жесткие правила диктовал и Морской регистр Украины: наличие аварийной радиостанции на борту, современные спасательные морские жилеты у всех членов экипажа, навигационные средства – как минимум шлюпочный компас. Далеко не всегда соответствовал древнему рацион питания экипажа и его экипировка (организаторы экспедиции не ставили перед собой задачи пройти маршрут в одеяниях викингов или казачьих шароварах). Наконец, изменились и сами условия плавания. Например, на пути из Киева вниз по Днепру необходимо преодолеть пять шлюзов. Пограничный и таможенный контроль вероятно можно сравнить с враждебным отношением к древним путешественникам аборигенов, но такое сравнение носит скорее эмоциональный характер и неадекватно визуальному восприятию и тем последствиям, которые такая встреча могла иметь для мореплавателей в прошлом.


Тем не менее, нельзя отрицать большой научной значимости проведенных экспедиций. Подтвердились высокие мореходные качества казачьих чаек. Средняя скорость передвижения во время экспедиции 2002 г. составила от 70 до 120 км в сутки. Следовательно, не являются преувеличением известия о том, что казаки во время морских набегов на Турцию могли пересечь акваторию Черного моря за 36 часов. Путешествие драккара «Сварог» показало универсальность этого корабля в преодолении как речных, так и морских водных просторов. Доказана принципиальная возможность прохождения древних водных путей при использовании доступных на то время средств передвижения. Постройка и эксплуатация славянской ладьи, казачьей чайки и скандинавского драккара наглядно продемонстрировала высокий уровень мастерства, знаний и умений судостроителей прошлых веков.


Реконструкция древних кораблей и путешествия по старинным водным путям, безусловно, могут иметь практическое значение и как стимул, и как ориентир для организации новых туристических маршрутов. 


Сегодня в Европе есть около полутора десятка судов-репликантов, на которых проходят экспедиции по древним водным путям. В их число входит и драккар «Сварог».


Нельзя сказать, что опыт, накопленный белорусскими участниками экспедиций, сегодня востребован на их родине. Между тем, особенностью Беларуси является ее расположение на водоразделе. Это означает, что по водному пути с территории страны можно попасть в южные и северные моря: Березина, Сож, Припять, Днепр – это выход в Черное море; Неман, Западная Двина, Западный Буг – в Балтийское море. Еще в XIX в. были проведены каналы, соединяющие эти реки в единую сеть. Сейчас действует только Днепровско-Бугский канал. Таким образом, водный транспорт и водные пути Беларуси имеют богатые исторические традиции.

И, как дополнение к традиционным методам исторического исследования, здесь весьма уместен и метод исторического эксперимента. Первыми шагами на этом пути может стать выбор оптимальной конструкции для изготовления собственной копии плавающего средства, постройка такой реплики и выбор оптимальных экспедиционных маршрутов. Не исключено, что такая работа может вестись в тесном контакте с заинтересованными туристическими организациями. Водный туризм – традиционная отрасль туристического хозяйства и, в соединении с историческим моделированием, он будет выглядеть особенно привлекательно.

� Малинова Р., Малина Я. Прыжок в прошлое: Эксперимент раскрывает тайны древних веков. М., 1998. 


� Лебедев Г., Жвиташвили Ю. Дракон Нево: на пути из Варяг в Греки. Археолого-навигационные исследования древних водных коммуникаций между Балтикой и Средиземноморьем. 2-е изд. СПб, 2000. 


� Archeologijos paminklas: nuo atradimo iki rekonstrukcijos. Konferencijos medziaga. Siauliai, 2002. 


� Museum. 1986. № 150.


� Например: The Black Cointry Museum (Великобритания), Westfalisches Industriemuseum (Германия).


� Например, программа Viking Network, которая с 1987 г. действует в рамках проекта «Cultural Routes» Совета Европы.


� Украінське козацтво: Мала енциклопедія.  Киів, Запоріжжя, 2002. С. 531-532.


� Фирст П., Паточка В. Паруса над океанами. Л., 1977. С. 37.





