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ПОЛЯРНОЕ МОРЕПЛАВАНИЕ РОССИИ В XVII ВЕКЕ 

Е. Г. Овчинникова, Н. Н. Овчинников 

Единственным регионом, где продолжало развиваться русское торговое судоходство 

и судостроение в XVII веке, был север. К этому времени сформировалась внешнеторговая 

политика государства, направленная на установление равных условий в торговле с ино-

странцами, защиту внутреннего судоходства, освоения новых территорий Сибири и 

Дальнего Востока. В данной статье рассматриваются основные проблемы, связанные с 

реализацией этой политики. 
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Важную роль в развитии торговых 

связей с Европой и полярного морепла-

вания в XVII в. сыграл так называемый 

Мангазейский морской ход, ускоривший 

доставку пушнины из Сибири в Цен-

тральную Россию. Ежегодно поморские 

мореходы и промышленники толпами 

пускались в далекую «заморскую» Ман-

газею в поисках пушного зверя. Путь вел 

от Белого моря к городу-крепости Манга-

зея*, основанной в 1601 году на реке Таз. 

В конце XVI – начале XVII вв. этот город 

стал главным пунктом торговли мехами. 

Первые сведения о Мангазейской земле 

проникли на Русь от новгородских про-

мысловиков еще в XV веке. В рукописи 

под названием: «Сказание о человецех 

незнаемых на восточной стране и о язы-

цех розных», содержится обширный пе-

речень племен самояди, проживавших  

«вблизи моря» [1, с. 4-6].  

В этих полуфантастических расска-

зах русских людей привлекало обилие 

пушного зверя в этой земле. В XVI сто-

летии слухи о Мангазее дошли до За-

падной Европы, особенно после начала 

поиска северо-восточного прохода, когда 

начался интенсивный сбор информации 

о территориях, лежащих к востоку от 

Уральского хребта.  

Документально известно, что в 70-х 

гг. XVI века на сибирской реке Таз уже 

                                                           
* Слово «Мангазея» на коми-зырянском языке означает 

«край земли» или «земля вблизи моря», т. е. Обской и 

Тазовской губ.  

существовало крупное поморское стано-

вище. В 1617 году по приказу торговые и 

промышленные люди ходят торговать с 

рек Пинеги, Мизени  и Северной Двины 

по морю, «которого лета льды пропустят, 

в Мангазею для промыслов своих лет по 

двадцати и по тридцати и больше». Эти 

сведения подтверждаются данными ар-

хеологических раскопок на территории 

мангазейского городища, где наиболее 

ранние из сохранившихся построек да-

тируются семидесятыми годами XVI ве-

ка [2, с. 34]. Обнаруженные сооружения 

являются следами древнего Тазовского 

городка, который в XVI веке представ-

лял собой крупное поморское промысло-

вое становище.  

Конец XVI – начало XVII вв. было 

временем перехода от стихийного по-

морского промыслового освоения север-

ных территорий и прилегающих к ним 

морей к последовательной государст-

венной политике колонизации. Одним 

из проявлений этой политики стало ос-

нование в 1601 году на месте поморского 

Тазовского городка – Мангазеи как 

главного города всего Мангазейского 

уезда. Значение Мангазеи особенно ве-

лико в развитии арктического морепла-

вания и освоения Сибири. На протяже-

нии полувека она являлась здесь един-

ственным морским портом. Мангазея 

связывала Белое море с устьями рек 

Енисея и Лены, а также с побережьем 

полуострова Таймыр.  
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В Мангазею вело три пути. Пер-

вый, основной, имел название Манга-

зейский морской ход и напрямую связы-

вал Поморье с Мангазеей. По своему ха-

рактеру этот ход был не только морским. 

Он включал два сухопутных волока, что 

позволяло мореходам существенно со-

кратить время пути и избежать трудно-

преодолимого в ледовом отношении уча-

стка Карского моря к северу от полуост-

рова Ямал. Путь в Мангазею морем за-

нимал в среднем 3-4 месяца, а иногда 

из-за непогоды и непроходимых льдов 

кочи промышленников зимовали в Пус-

тозерском остроге*. 

Второй путь в «златокипящую госу-

дареву вотчину», как называли Манга-

зею, был речным и частично морским. 

После закрытия в 1619 году Мангазей-

ского морского хода он оставался един-

ственным для достижения города. Мар-

шрут проходил по левым притокам Пе-

чоры рекам Цильме и Ижмы. Далее по 

Печоре он вел вверх, переходил в ее 

правый приток реку Усу, из Усы путь 

шел в ее приток Собь, из Соби в Елец, а 

из Ельца волоком добирались до верхо-

вий другой Соби, впадающей в Обь. Пе-

ревалив через Урал, обской Собью, вы-

ходили в Обь, так как «иной дороги, оп-

ричь Соби-реки через Камень летним 

путем» не было. От устья Соби по Обской 

и Тазовской губе и реки Таз попадали в 

Мангазею. Печорский «черезкаменный» 

путь был тяжелым и опасным. Реки и 

речки проходили на мелких судах: на-

бойных лодках или однодеревках. Через 

волок их тащили на катках, перевозили 

на оленях и собаках.  

Третий возможный способ достиг-

нуть Мангазею был морской, в обход по-

луострова Канин Нос и Ямал без форси-

рования рек и волоков. Этот путь пред-

полагал использование особых судов – 

«новоземельных кочей», не предназна-

                                                           
* В прошлом город в 23 км от Нарьян-Мара (Ненецкий 

автономный округ), на берегу озера Пустое. Первый 

город в заполярье. Основан в 1499 г. в Югорской земле 

по указу Ивана III. До 1780 г. административный центр 

Печорского края. 

ченных для преодоления сухопутных 

волоков. Вопрос о регулярности плава-

ния поморов морским путем в Мангазею 

и далее в устье Енисея до конца не ре-

шен, но то, что этот путь был хорошо из-

вестен русским мореходам, не вызывает 

сомнений [3, с. 198]. Морской переход в 

Мангазею совершался поморами на 

«малых кочах», предназначенных для 

смешанных морских (прибрежных), реч-

ных и волоковых путей. Суда этого клас-

са были относительно легкими, имели 

небольшой размер, их длина обычно не 

превышала 8 м. На борт в XVII в. они 

брали около семи тонн груза, «а груза в 

кочах четвертей по сту и больше, в че-

тыре пуда четверть». Коч (коча, кочмора, 

кочмара) появился еще в XIII в. Эти су-

да были идеально приспособлены для 

плавания в северных широтах среди би-

того льда, в мелкой воде и для передви-

жения волоком. Предположительно, на-

звание «коч» произошло от слова «коца» 

– «ледовая шуба». Так называлась вто-

рая обшивка корпуса, сделанная из 

прочных дубовых или лиственных досок 

в районе переменной ватерлинии. Она 

предохраняла основную обшивку от по-

вреждений при плавании среди льдов. 

Коч имел два якоря по четыре с полови-

ной пуда каждый и несколько якорей 

поменьше – двухпудовых  

Морской путь в богатую Сибирь, 

которую называли «Малая Индия», при-

влекал внимание иностранцев, стре-

мившихся организовать здесь свои фак-

тории. Они всяческими путями пыта-

лись выведать у поморов дорогу на Обь 

и далее на реки Таз и Енисей. Тоболь-

ский воевода сообщал о попытке в  

1607 г. «галанских немцев» на кораблях 

морем из Мангазеи пройти к Енисею, но 

«льдом их в Енисею не пропустило про-

ведовать». Все эти известия о походах 

немцев в Карскую губу, сильно напуга-

ли тобольского воеводу. В своих отпис-

ках царю он выказывал опасение, что 

если «немцы» могут ходить в Мангазею, 

не оставаясь на зимовку в Архангельске, 

то они способны со своими «воинскими 
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людьми» внезапно захватить Мангазею 

или любой сибирский город. Русских 

здесь немного и «стоять против многих 

людей некем» [4, с. 1053-1054], – докла-

дывал воевода. 

В 1616 г. воевода Иван Куракин 

ходатайствовал перед московскими вла-

стями о полном запрете русским ходить 

морем в Мангазею. В том же году из Мо-

сквы был прислан указ, запретивший 

морской путь в Мангазею тем людям, 

которые вздумают вперед ходить в Си-

бирь. В 1618 г., вняв доводам купцов и 

промышленников, что запрет нанесет 

«государевой соболиной казне убытку», 

царь Михаил Федорович отменил пер-

воначальный указ. Но окончательно 

разрешить этот вопрос, было предложе-

но местной администрации.  

 Как только прямая угроза захвата 

иностранными компаниями земель в 

Сибири миновала, правительство стало 

«забывать» о запрете морского Манга-

зейского хода. По свидетельству содер-

жателя морских промыслов на Севере 

графа П. И. Шувалова, в конце XVII ве-

ка через Карское море к устьям рек Обь 

и Таз ежегодно приходило от 30 до 40 

кочей как с «промышленным заводом», 

так и с местными товарами для обмена 

их на меха у ненцев. Этот путь поморы 

называли «заворотом» [5, с. 125]. 

Важным этапом в многочисленных 

плаваниях русских моряков в водах по-

лярных морей стал знаменитый поход 

1648 г. Федота Алексеева (Попова) и 

Семена Ивановича Дежнева из устья 

Колымы вокруг Чукотского носа на реку 

Пагычу (Анадырь). Однако плавание 

продолжалось недолго. Тяжелые льды 

не позволили участникам экспедиции 

пройти морем до Анадыря, и кочи вер-

нулись в Нижнеколымск. 

 Был организован новый поход на 

восток от Колымы. Подготовкой занима-

лись Федот Алексеев, Афанасий Андре-

ев и Бессон Астафьев – приказчики мос-

ковских гостей Усовых и Гусельниковых, 

богатых купцов, имевших право торго-

вать за границей. О размахе торговой 

операции свидетельствует то, что Федот 

Алексеев имел при себе 3500 руб. и еще 

какое-то количество товара для обмена. 

Якутская таможня оценила снаряжение 

экспедиции в крупную по тем временам 

сумму – 1673 руб. Кроме провианта, 

оружия, орудий пушного и рыбного про-

мыслов, обменного товара участники по-

хода взяли с собой «13 маток в костях» 

(компасов в костяной оправе).  

Отряд вышел из Нижнеколымска 

20 июня в раннее для этих широт время. 

В плавание первоначально вышли шесть 

кочей, которыми командовали Федот 

Алексеев и Семен Дежнев, но в послед-

ний момент к ним присоединился седь-

мой коч «беглых ленских казаков» во 

главе с Герасимом Анкудиновым. Всего в 

походе приняло участие 90 человек. Из 

устья Колымы кочи вышли в море и в 

конце августа или в начале сентября, не 

доходя до «Большого Каменного Носу», у 

северо-восточных берегов бурей о льды 

разбило два судна. В проливе во время 

шторма потерпел крушение коч Гераси-

ма Анкудинова и «разбойный люд» раз-

местили на кочах Федота Алексеева. Не-

сколько дней экспедиция оставалась на 

Чукотском полуострове, затем, прижима-

ясь к скалистому побережью, флотилия 

отправилась на юг и в последних числах 

сентября прибыла в район Чукотского 

мыса на юго-востоке Чукотского полуост-

рова. Здесь произошла первая стычка с 

воинственными чукчами, которые в дра-

ке ранили торгового человека Федота 

Алексеева.  

В начале октября 1648 г. от мыса 

Чукотский кочи Дежнева и Алексеева 

вышли в Берингово море. Во время 

шторма суда разбросало в разные сторо-

ны. Коч Дежнева выбросило «в перед-

ний конец за Анадырь реку», судя по 

всему, на побережье Олюторского полу-

острова, а суда Федота Алексеева – в его 

более южную часть. Впоследствии Алек-

сеев и его товарищи погибли. На коче 

Дежнева оставалось 25 человек. Дежнев 

принял решение направиться через го-

ры к реке Анадырь. Отряд десять недель 
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шел по неизведанной территории в хо-

лоде и голоде. До верховий реки Ана-

дырь, где было поставлено зимовье, с 

Дежневым пришло 12 человек. В 1660 г. 

Дежнев с «костяной казной» (130 пудов 

моржовых клыков, из них 50 пудов сво-

его промысла) прибыл из Анадыри на 

Колыму. В 1661 г. на коче промышлен-

ника Ивана Ерастова морем он прошел 

в Лену, а оттуда в 1662 г. в Якутск. Из 

Якутска с государевой казной Дежнев 

был отправлен в Москву. В Москве Се-

мен Иванович Дежнев получил жалова-

ние за 19 лет своей службы и умер в 

1672 г. весьма состоятельным человеком, 

так и не узнав, что был участником ве-

ликого географического открытия. 

Экспедиция Федота Алексеева и 

Степана Дежнева доказала существова-

ние пролива между Азией и Америкой. 

Русские первопроходцы открыли мор-

ской путь вокруг Северо-Восточной 

Азии. Кроме того, Дежнев первым опи-

сал Чукотский полуостров и реку Ана-

дырь, открыл острова Диомида, на кото-

рых жили эскимосы. Походом Алексее-

ва–Дежнева завершилось освоение по-

морами, промышленными людьми и ка-

заками побережий между Белым морем, 

реками Европейского Севера и Сибири. 

Таким образом, подтвердилась возмож-

ность достижения Тихого океана с запа-

да северо-восточным проходом. 

По морским дорогам, проложенным 

в первой половине XVII в. ежегодно шли 

караваны судов. Прямые поездки от Ле-

ны на Колыму, Индигирку и обратно 

были обычным явлением. Активное 

морское судоходство по рекам и морям 

Восточной Сибири продолжалось вплоть 

до упадка промыслов в 80-х гг. XVII в. 

По подсчетам М. И. Белова с 1633 по 

1689 гг. было предпринято 177 плава-

ний по Арктическим морям: с 1633 по 

1649 гг. – 9; с 1641 по 1650 гг. – 54; с 

1651 по 1660 гг. – 47; с 1661 по 1670 гг. – 

43; с 1671 по 1680 гг. – 12 и с 1682 по 

1689 гг. – 12. Благодаря развитию по-

лярного мореплавания стало возмож-

ным открытие Чукотки и Камчатки, 

Аляски и тихоокеанских островов, вклю-

чение в состав России огромных терри-

торий Восточной Сибири и Дальнего 

Востока. Если в начале XVI в. протя-

женность России составляла свыше 1 

млн. кв. верст, то в 1689 г. Московское 

государство охватывало пространство в 

12 млн. кв. верст [6, с. 254-255]. 
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The only region where Russian commercial shipping and shipbuilding continued to develop 

in the 17th century was the North. By that time, the state's foreign trade policy had taken shape, 

aimed at establishing equal conditions in trade with foreigners, protecting domestic navigation, 

and exploring new territories in Siberia and the Far East. This article examines the main prob-

lems associated with the implementation of this policy. 
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